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 ! publikacja innych materiaø"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

Mo•liwe jest tak•e zamieszczenie materiaøƒw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegl€d Komunikacyjny ukazuje si• jako miesi•cznik.
Szczegƒøowy zakres ‚wiadcze! oraz detale techniczne (formaty, sposƒb i terminy przekazania) s€ uzgadniane indywidualnie.
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Hanna Szary

hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. "wi•tokrzyska  14 A , lok. 150 , 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za ‚wiadczenia na rzecz sponsora uzale•niana jest od uzgodnionych szczegƒøƒw wspƒøpracy. Zapøata mo•e by# dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykøad kwartalnych). Cz•‚# zapøaty mo•e by# w formie zamƒwienia okre‚lonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autor"w artykuø"w
¹Przegl!d Komunikacyjnyº publikuje artykuøy zwi!zane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastruktur! transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane s! tak"e materiaøy zwi!zane z geografi!, histori! i socjologi! transportu.

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowanie 
si$ do poni!szych wymaga% dotycz#cych nadsyøanego materiaøu:

1.  Tekst artykuøu powinien by# napisany w jednym z og$lnodost•pnych progra-
m$w (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzor$w powinny by# wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nale"y zestawi# po zako%czeniu tekstu. Ilustracje (rysunki, 
fotogra® e, wykresy) najlepiej doø!czy# jako oddzielne pliki. Mo"na je tak"e wsta-
wi# do pliku z tekstem po zako%czeniu tekstu. Mo"liwe jest oznaczenie miejsc 
w tek&cie, w kt$rych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli. 
Obowi!zuje odr•bna numeracja ilustracji (bez rozr$"niania na rysunki, fotogra-
® e itp.) oraz tabel.

2.  Caøo&# materiaøu nie powinna przekracza# 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza si• ilustracje zaø!czane w odr•bnych plikach 
(przy zaøo"eniu "e 1 ilustracja = ' strony).

3.  Format tekstu powinien by# jak najprostszy (nie stosowa# zr$"nicowanych styli,  
wci•#,  podw$jnych i wielokrotnych spacji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie, 
podkre&lenie i oznaczenie kursyw! istotnych cz•&ci tekstu, a tak"e indeksy g$rne 
i dolne. Nie stosowa& przypis"w.

4.  Nawi!zania do pozycji zewn•trznych - cytaty (dotyczy r$wnie" podpis$w ilu-
stracji i tabel) oznacza si• numeracj! w nawiasach kwadratowych [...]. Numera-
cj• nale"y zestawi# na ko%cu artykuøu (jako ¹Materiaøy *r$døoweº). Zestawienie 
powinno by# uøo"one alfabetycznie. 

5.  Je"eli Autor wykorzystuje materiaøy obj•te nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyska# pisemn! zgod• wøa&ciciela tych praw do publikacji (niezale"nie od 
podania *r$døa). Kopie takiej zgody nale"y przesøa# Redakcji.

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w dyscypliny: in"ynieria l!dowa i transport, in-
"ynieria l!dowa i transport; ekonomia i ® nanse; nauki prawne; nauki socjologiczne  
podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co 
pozwala zaliczy# je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl•dni# w 
ewaluacji jako&ci dziaøalno&ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). 

Liczba uwzgl$dnianych punkt"w wg listy czasopism punktowanych przez 
MNiSW wynosi 20.

Do oceny ka"dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw$ch niezale"nych recenzen-
t$w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo&ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka"dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent$w poszczeg$l-
nych publikacji/numer$w nie s! ujawniane. 

Przygotowany materiaø powinien obrazowa# wøasny wkøad badawczy autora. Redak-
cja wdro"yøa procedur• zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ¹ghostwritingº mamy 
do czynienia w$wczas, gdy kto& wni$sø istotny wkøad w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziaøu jako jeden z autor$w lub bez wymienienia jego roli w 
podzi•kowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musz! by# orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mo"liwe jest za-
mieszczanie artykuø$w, kt$re ukazaøy si• w materiaøach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach r•kopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymog$w 
publikacyjnych ¹Przegl!du Komunikacyjnegoº.

Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne wersje artykuø$w wraz ze 
streszczeniami w j•zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. 
Pod koniec 2018 roku ¹Przegl!d Komunikacyjnyº rozpocz!ø indeksowanie artykuø$w 
angielskich z u"yciem numer$w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si• o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi•dzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dyscypliny: in!ynieria l#dowa i transport; ekonomia 
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej dyscypliny zaliczy& ich prace.

Materiaøy do publikacji: zgøoszenie, artykuø oraz o&wiadczenie Autora, nale"y przesyøa# w formie elektronicznej na adres redakcji:

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari$w itp. 
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale"no&ci od zakresu zlecenia. Mo"liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

· ogøaszanie przedmiotowych inicjatyw na øamach pisma,
· zamieszczanie wybranych referat$w / wyst!pie% po dostosowaniu ich do wymog$w redakcyjnych,
· publikacj• informacji ko%cowych (podsumowania, apele, wnioski),
· kolporta" powy"szych informacji do wskazanych adresat$w.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgøoszeniu nale"y poda#: imi• i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdj•cie, tytuø artykuøu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i søowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczeg$øy przygotowania materiaø$w oraz wzory zaø!cznik$w dost•pne s! ma stronie:

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Na okøadce: " Sie• kolejowa" (Pexels)

W numerze

Aktualno'ci      2

Analiza mo!liwo'ci utworzenia 

mi$dzynarodowego szlaku kolejowego w 

perspektywie realizowanych 

i planowanych w jego pasie inwestycji liniowych 

Jacek Rutkowski, Jarosøaw Kiepura     5

Infrastruktura kolejowa Wojew"dztwa 

Zachodniopomorskiego w latach transformacji 

spoøeczno-gospodarczej

Juliusz Engelhardt  17

Uwarunkowania techniczno-ekonomiczne 

oraz organizacyjne rozwoju infrastruktury 

kolejowej na terenie Pozna%skiego 

Obszaru Metropolitalnego ze szczeg"lnym 

uwzgl$dnieniem potrzeb Pozna%skiej Kolei 

Metropolitalnej

Janusz Dyduch, Adam Pawlik  24

Drodzy Czytelnicy!

W niniejszym numerze prezentujemy trzy artykuøy z zakresu infrastruktury kolejowej. Pierwszy zawiera analiz! mo#liwo$ci 

utworzenia mi!dzynarodowego szlaku kolejowego scalaj%cego sieci kolejowe regionu Tr&jmorza. Zaprezentowano zaøo-

#enia budowy szlaku o roboczej nazwie Rail Adriatica, b!d%cego alternatywnym wariantem przebiegu korytarza RFC 11 

Amber. Celem proponowanej inwestycji jest stworzenie szlaku skøadaj%cego si! z czterech korytarzy kolejowych o wysokich 

parametrach eksploatacyjnych (budowa nowych odcink&w wraz z modernizacj% i rewitalizacj% istniej%cych odcink&w), 

ø%cz%cych najbardziej produktywne gospodarczo obszary kraj&w Tr&jmorza obejmuj%ce Polsk!, Czechy, Søowacj!, W!gry, 

Søoweni!, Chorwacj! i p&ønocno-wschodnia cz!$• Wøoch. Szlak ø%czy• ma te obszary z gø&wnymi portami adriatyckimi i 

baøtyckimi Tr&jmorza tworz%c nowe strumienie przychod&w dla regionu. Interesuj%ce jest nawi%zanie do historii budowy 

linii kolejowych z czas&w Monarchii Austro- W!gierskiej.

Przedmiotem drugiego artykuøu s% zagadnienia rozwoju infrastruktury kolejowej Wojew&dztwa Zachodniopomorskiego w 

okresie transformacji spoøeczno- gospodarczej. Wskazano na znacz%cy regres infrastruktury kolejowej na Pomorzu Zachod-

nim w pierwszej fazie okresu transformacji obejmuj%cej lata 1990 ± 2004. Om&wiono tak#e nieudan% pierwsz% pr&b! moder-

nizacji linii E-59 w latach pierwszej unijnej perspektywy bud#etowej 2007 ± 2013 oraz zrealizowane w tym okresie inwestycje 

w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego. Wskazano podstawowe dokumenty dotycz%ce polityki transportowej 

Woj. Zachodnio-pomorskiego z lat 2002 i 2010, kt&re okre$liøy potrzeby regionu w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej. 

W podsumowaniu wskazano na zalety i mankamenty istniej%cego ukøadu sieci kolejowej na Pomorzu Zachodnim, przy 

czym mankamenty w oczywisty spos&b wyznaczaj% kierunki przeszøego inwestowania w tym obszarze infrastruktury trans-

portu.

Trzeci artykuø zawiera interesuj%ce analizy sieci linii kolejowych zlokalizowanych na terenie Pozna'skiego Obszaru Metropo-

litalnego. Poruszono zagadnienie pod k%tem poprawy jako$ci obsøugi mieszka'c&w przez transport kolejowy. Autorzy søusz-

nie stwierdzili, #e optymalnym rozwi%zaniem jest transport kolejowy zapewniaj%cym prawidøow% obsøug! komunikacyjn% 

ze wzgl!du na wzrost zatøoczenia dr&g koøowych. Proponowane przedsi!wzi!cie jest ambitne i przydatne do opracowania 

dalszych dziaøa' w zakresie * nansowania rozwoju infrastruktury kolejowej na tym obszarze.

+ycz! zajmuj%cej lektury: Maciej Kruszyna
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Autostrada A4: Od 3 kwietnia 
dro!eje przejazd t• tras•. Podwy!ki 
nie odczuj• ci, kt$rzy z opøat 
manualnych, przejd• 
na automatyczne
Anna Dziedzic, Dziennik Zachodni, 
31.03.2023

Przejazd pøatn! autostrad! ze +l!ska do 
Krakowa staje si• coraz trudniejszy. Na 
w•*le Brz•czkowice wøa&nie do maja za-
mkni•to zjazd na S1, a opøaty za A4 od 3 
kwietnia id! w g$r•. Ci, kt$rzy przejd! z 
pøatno&ci manualnych na automatyczne, 
praktycznie podwy"ki nie odczuj!. Pozo-
stali zapøac! jednak za przejazd o 3 zøote 
wi•cej na ka"dej z bramek. Je&li mimo 
tego nadal wolicie pøaci# za przejazd na 
bramkach, to jazda A4 z Katowic do Kra-
kowa i z powrotem b•dzie Was kosztowa-
øa od poniedziaøku 60 zøotych (...). Dot!d 
za przejechanie nieco ponad 60-kilome-
trowej trasy mi•dzy Katowicami i Krako-
wem trzeba byøo zapøaci# 26 zøotych w 
jedn! stron• (...).

Dworzec kolejowy w Osowcu 
&l•skim ma nowych wøa"cicieli, 
kt$rzy chc• mu przywr$ci' dawny 
blask. Co tam powstanie?
Milena Zatylna, nto.pl, 31.03.2023

Budynek dawnego dworca PKP w Osow-
cu ma nowego wøa&ciciela. Teraz obiekt 
czeka kompleksowy remont. Prace po-
rz!dkowe ju" si• rozpocz•øy. Budynek 
dawnego dworca w Osowcu w powie-
cie opolskim zapewne zna ka"dy, kto 
podr$"uje tras! Kluczbork-Opole, czy 
samochodem, czy poci!giem. Od wielu 
lat obiekt nie byø u"ytkowany i niszczaø. 
- Nieruchomo&#, na kt$rej jest poøo"ony 
byøy, nieczynny budynek dworca kolejo-
wego w Osowcu +l!skim wraz z dziaøk! 
o powierzchni nieco ponad 2200 m kwa-
dratowych zostaø sprzedany w przetargu 
za kwot• 165 tysi•cy zøotych ± informuje 
Bartøomiej Sarna, rzecznik prasowy PKP 
S.A. - Transakcja sprzeda"y zostaøa s® nali-
zowana w sierpniu ubiegøego roku.
Nieruchomo&# kupili maø"onkowie We-
ronika Alex i Rafaø Buchta, kt$rzy obecnie 
mieszkaj! w Berlinie (...). Maø"onkowie 
chc!, by po remoncie obiekt søu"yø lu-
dziom i s! otwarci na ciekawe pomysøy 
na jego zagospodarowanie (...).

Tramwaj zamiast samochod$w i 
bus$w do Kocmyrzowa i Proszowic? 
Ludzie pytaj•, czy gmin# na to sta'
Ewa Tyrpa, Gazeta Krakowska, 4.04.2023

W gminie Kocmyrz$w-Luborzyca powstaø 
spoøeczny komitet budowy linii tramwa-
jowej ze Wzg$rz Krzesøawickich w Nowej 
Hucie do stolicy gminy. - Ten pomysø na-
rodziø ju" jaki& czas temu i byø omawiany 
w Metropolii Krakowskiej pod k!tem do-
® nansowania z nowego programowania 
unijnego. W nim b•dzie poøo"ony du"y 
nacisk na transport ekologiczny, a wi•c 
przyjazny ludziom i &rodowisku ± podkre-
&la Marek Jamborski, w$jt gminy Kocmy-
rz$w-Luborzyca (...).

W trzy miesi•ce wyremontowany 
zostanie odcinek wa!nej drogi 
wojew$dzkiej nr 487. Chodzi o tras# 
Uszyce - Zdziechowice
Mirosøaw Dragon, nto.pl, 14.04.2023

Jest to fragment trasy z Byczyny do Go-
rzowa +l!skiego, b•d!cej skr$tem dla 
drogi krajowej nr 11. Jednocze&nie plano-
wany jest ju" remont kolejnego odcinka 
DW 487 (...). Zarz!d Dr$g Wojew$dzkich 
w Opolu remontuje t• drog• sukcesyw-
nie od 2017 roku. W tym roku do zro-
bienia jest kilometrowy odcinek mi•dzy 
Uszycami i Zdziechowicami. - Chodzi o 
wykonanie kilometra nowej nawierzch-
ni drogi wraz z jej wzmocnieniem w 
gminie Gorz$w +l!ski. Prace przewiduj! 
usuni•cie starej nawierzchni, wzmocnie-
nie oraz wykonanie nowej konstrukcji. 
Dodatkowo w najbardziej niebezpiecz-
nych miejscach, gdzie ju" dochodziøo do 
wypadk$w, zainstalowana b•dzie bariera 
energochøonna - informuje Grzegorz Ce-
bula, zast•pca dyrektora do spraw utrzy-
mania dr$g w Zarz!dzie Dr$g Wojew$dz-
kich w Opolu (...).

52 nowoczesne autobusy marki 
mercedes wyruszyøy na trasy 
w èodzi
Jacek Zemøa, Dziennik è$dzki, 4.04.2023

Pierwsze z 52 najnowszych autobus$w 
marki mercedes conecto zam$wionych 
w ubiegøym roku przez MPK-è$d* wyje-
chaøy na trasy w poniedziaøek 3 kwietnia. 
Pierwszy nowy autobus pojawiø si• na 

trasie linii 69, a kolejne mo"na ju" spo-
tka# mi•dzy innymi na liniach 69, 72, 76 
oraz G. Nast•pne autobusy z tej transzy, 
po odbiorach i uzyskaniu licencji przewo-
zowych, b•d! sukcesywnie wø!czane do 
obsøugi kolejnych linii. Mercedesy conec-
to to autobusy przegubowe, kt$re mog! 
przewozi# do 135 pasa"er$w, w tym 39 
na miejscach siedz!cych. Posiadaj! bar-
dzo dobrze zagospodarowan! przestrze% 
z miejscami dla os$b o ograniczonej zdol-
no&ci ruchowej, dla osoby podr$"uj!cej 
na w$zku inwalidzkim, dla roweru oraz 
dla w$zka dzieci•cego. Pojazdy s! nisko-
podøogowe i w peøni klimatyzowane. Wy-
posa"ono je tak"e w ® ltry antybakteryjne, 
minimalizuj!ce ryzyko rozprzestrzeniania 
si• w poje*dzie wirus$w. To istotne nie 
tylko w dobie pandemii, ale r$wnie" wte-
dy, gdy panuje sezon grypowy (...).

B#dzie obwodnica Jasienicy. 
Sko%cz• si# korki w godzinach 
szczytu. Umowa zostaøa wøa"nie 
podpisana
Jacek Drost, Dziennik Zachodni, 
17.04.2023

Dobra wiadomo&# dla kierowc$w w go-
dzinach szczytu stoj!cych w korkach, by 
zjecha# z ekspres$wki S52 Bielsko-Biaøa 
- Cieszyn i dosta# si• drog• w kierunku 
Chybia i Strumienia. Dzisiaj, 17 kwietnia, 
zostaøa podpisana umowa na budow• 
tzw. obwodnicy centrum Jasienicy. In-
westycja ma by# gotowa za dwa lata (...). 
Jak informuj! samorz!dowcy, powstanie 
wi•c rondo oraz nowa droga ± ø!cznik o 
døugo&ci okoøo 220 m, stanowi!cy ob-
wodnic• centrum Jasienicy do skrzy"o-
wania z ul. Strumie%sk! w rejonie szko-
øy. Nowa droga b•dzie miaøa chodnik, 
o&wietlenie i kanalizacj• deszczow! (...).

W Sosnowcu powstanie nowy 
przystanek kolejowy. PKP PLK 
planuje przebudow# linii na trasie 
B#dzin-Katowice Szopienice 
Poøudniowe
Adam Tobojka, Dziennik Zachodni, 
11.04.2023

W Sosnowcu, przy ulicy Chemicznej w 
dzielnicy +rodula powstanie nowy przy-
stanek kolejowy. Pobliski przejazd uzy-
ska bezpiecznie dla pieszych przej&cie 
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podziemne, wyposa"one w pochylnie i 
windy na perony. Caøo&# jest elementem 
projektu, niezakøadaj!cym przebudow• 
odcinka od B•dzina do Katowic Szopienic 
Poøudniowych. Prace rozpoczn! si• jesz-
cze w 2023 roku (...).Linia zwi•kszy swoj! 
przepustowo&#, b•dzie mogøo kursowa# 
po niej wi•cej poci!g$w. Przebudowana 
zostanie r$wnie" sie# trakcyjna, istniej!ce 
tory i urz!dzenia do sterowania ruchem 
kolejowym. Na przebudowywanym od-
cinku pojawi! si• r$wnie" nowe przy-
stanki: Sosnowiec +rodula i Katowice Mo-
rawa, co zwi•kszy dost•pno&# transportu 
kolejowego mieszka%c$w dzielnic, kt$re 
do tej pory zmuszeni byli do døu"szych 
dojazd$w na stacje (...).

Jeszcze w tym roku na ulice Opola 
wyjedzie osiem nowych autobus$w 
elektrycznych. Zobacz, na kt$rych 
liniach MZK b#dzie mo!na nimi 
je(dzi'
Mateusz Majnusz, nto.pl, 7.04.2023

Miejski Zakøad Komunikacyjny w Opolu 
podpisaø umow• na do® nansowanie za-
kupu nowych autobus$w elektrycznych. 
Koszt projektu to ponad 36 milion$w 
zøotych. Kwota do® nansowania w ra-
mach Europejskiego Fundusze Rozwoju 
Regionu wynosi 25 milion$w.  W ramach 
tego zadania do Opola przyjad! nowe 
autobusy elektryczne, zakupiona zostanie 
te" niezb•dna infrastruktura - m$wi Ewe-
lina Laxy z MZK Opole. Osiem pojazd$w 
zostanie dostarczonych przez ® rm• So-
laris. B•dzie to sze&# pojazd$w o døugo-
&ci 12-metr$w oraz dwa przegubowe o 
døugo&ci 18-metr$w, dostosowanych do 
dw$ch system$w øadowania ± szybkiego 
w technologii plug-in oraz szybkiego z 
wykorzystaniem øadowarki pantografo-
wej (...).

18 autobus$w elektrycznych ju! 
we wrze"niu doø•czy do ) oty GAiT. 
Wiceprezydent Gda%ska pojechaø 
do ich fabryki
Daniel Nawrocki, Dziennik Baøtycki, 
6.04.2023

Ju" pod koniec wrze&nia do gda%skiej 
 ̄oty autobusowej doø!czy 18 autobus$w 
elektrycznych. B•dzie to dziesi•# autobu-

s$w standardowych i osiem przegubo-
wych marki MAN Lion?s City E. Wiceprezy-
dent Gda%ska Piotr Borawski, wsp$lnie z 
prezesami GAiT pojechaø do fabryki Man 
w Starachowicach zobaczy#, jak wygl!da 
ich produkcja (...). Do miasta tra®  18 po-
jazd$w, konkretnie jest to model MAN 
Lion©s City E. Gda%sk zapøaciø za nie 62 
mln zø. Ich zasi•g na jednym naøadowaniu 
to 401 km, w dzie% b•d! je*dzi#, noc! w 
zajezdni b•d! øadowane. Ka"dy autobus 
pomie&ci 180 os$b (...).

Rekord* Blisko 800 tys. pasa!er$w 
obsøu!yøo lotnisko Katowice Airport 
w pierwszym kwartale 2023 roku. 
Dok•d najcz#"ciej odlatuj• tury"ci?
Danuta Paø•ga, Dziennik Zachodni, 
16.04.2023

Z najnowszych statystyk Katowice Air-
port wynika, "e tylko w pierwszy kwar-
tale 2023 roku lotnisko obsøu"yøo blisko 
800 tys. pasa"er$w. To rekordowe dane i 
najlepszy wynik w historii portu. Dok!d 
najcz•&ciej odlatywali ze +l!ska tury&ci 
(...)@  - Je&li chodzi o najpopularniejsze 
trasy w ci!gu tych trzech pierwszych 
miesi•cy z Pyrzowic najch•tniej latali&my 
do Dortmundu, Londynu, Eindhoven 
oraz do Warszawy, a na wakacje do Mar-
sa Alam, Hurghady, tureckiej Antalyi oraz 
na Wyspy Kanaryjskie - powiedziaø Piotr 
Adamczyk, rzecznik prasowy lotniska w 
Katowicach. Wøadze portu szacuj!, "e w 
tym roku po raz pierwszy w historii uda 
si• przekroczy# liczb• 5 milion$w obsøu-
"onych pasa"er$w (...).

Przebuduj• tras# kolejow• 
z Pszczyny do +or. Poci•gi pomkn• 
nawet 120 km/h, pasa!erowie 
zyskaj• odnowione przystanki
Robert Lewandowski, Dziennik Zachodni, 
14.04.2023

Ma by# szybciej i bardziej wygodnie dla 
pasa"er$w poci!g$w, kt$rzy podr$"u-
j! na trasie Pszczyna - Qory. Sp$øka PKP 
Polskie Linie Kolejowe ogøosiøa wøa&nie 
przetarg na zaprojektowanie i wykonanie 
niezb•dnych prac, kt$re obejm! moder-
nizacj• istniej!cej infrastruktury oraz do-
stosowanie przystank$w kolejowych do 
obecnych standard$w. Nawet o 10 minut 
ma skr$ci# si• czas przejazdu mi•dzy sta-

cjami kolejowymi Pszczyna - Qory. Obec-
nie pokonanie tej trasy zajmuje okoøo 32 
minut, gdy" poci!gi pokonuj! j! z pr•d-
ko&ci! 50-60 km/h. Winna jest przestarza-
øa infrastruktura, kt$ra wkr$tce ma zosta# 
wymieniona na now!. Po remoncie, pr•d-
ko&# skøad$w zostanie podniesiona do 
120 km/h dla skøad$w pasa"erskich i do 
100 km/h dla towarowych (...).

W Opolu mog• pojawi' si# 
autobusy ekspresowe. Poø•cz• dwie 
najdalej poøo!one dzielnice miasta. 
Jest szansa, !e powr$c• tak!e kursy 
nocne
Mateusz Majnusz, nto.pl, 13.04.2023

We wrze&niu mo"e nas czeka# w Opolu 
prawdziwa rewolucja komunikacyjna. 
Wiele wskazuje na to, "e w Opolu po-
wstanie pierwsza w historii linia ekspre-
sowa MZK. Miaøaby poø!czy# alej• Witosa 
z CH Karolinka, kt$re dzieli odlegøo&# 10 
km. To jednak tylko jeden z pomysø$w na 
usprawnienie komunikacji w Opolu. Radni 
z klubu prezydenta Arkadiusza Wi&niew-
skiego przedstawili projekt tzw. ¹tr$jpaku 
komunikacyjnegoº, czyli pakietu zmian, 
jaki miaøby wej&# w "ycie ju" od pocz!tku 
przyszøego roku szkolnego. - Chcemy, aby 
pojawiøy si• w Opolu autobusy ekspreso-
we, kt$re mogøyby poø!czy# wschodni! i 
zachodni! dzielnic• miasta. W ten spos$b 
przejechanie z jednego kra%ca Opola na 
drugi zaj•øoby poøow• czasu, jaki obecnie 
trzeba po&wi•ci# na trasie tradycyjnej ± 
tøumaczy Alicja Wi&niewska, radna miasta 
Opola (...).

Trzeci pas obwodnicy Krakowa. 
Rozbudowa b#dzie mi#dzy w#zøami 
Modlnica i Modlniczka. Jest umowa 
na wykonanie dokumentacji
Barbara Ciryt, Gazeta Krakowska, 
13.04.2023

Ruszaj! przygotowania do rozbudowy - o 
trzeci pas - obwodnicy Krakowa mi•dzy 
w•zøami Modlnica i Modlniczka (w ci!gu 
drogi krajowej nr 94). Umow• z wyko-
nawc! na przygotowanie dokumentacji 
podpisali przedstawiciele Generalnej 
Dyrekcji Dr$g Krajowych i Autostrad. In-
westycja zakøada opracowanie warunk$w 
poszerzenia 2,5 km odcinka dwujezdnio-
wej drogi do trzech pas$w i dostosowa-
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nia jej do parametr$w drogi ekspresowej.  
Przetarg na wykonanie dokumentacji wy-
graøa ® rma IVIA. Wykonawc• wybierano 
spo&r$d o&miu ® rm, kt$re przedstawiøy 
swoje oferty. Jak podaje Kacper Michna, 
rzecznik krakowskiego oddziaøu GDDKiA - 
warto&# podpisanej umowy to 3 751 500 
zø (...).

Stare auta nie wjad• do centrum 
Wrocøawia. W mie"cie b#dzie 
obowi•zywa' Strefa Czystego 
Transportu. Wiemy, kiedy to 
nast•pi
Konrad Baøajewicz, Gazeta Wrocøawska, 
6.04.2023

Wøadze Wrocøawia planuj! wprowadzi# 
Stref• Czystego Transportu, kt$ra wyklu-
czy z ruchu cz•&# samochod$w spalino-
wych w centrum miasta. Konsultacjom 
spoøecznym poddano trzy warianty gra-
nicy obszaru, na kt$rych zakaz wjazdu 
miaøby obowi!zywa# oraz trzy warianty 
grup tzw. norm Euro, zale"nych od wieku 
pojazdu i typu silnika. Urz•dnicy czekaj! 
tak"e na propozycje mieszka%c$w. Strefa 
Czystego Transportu ma zosta# wprowa-
dzona we Wrocøawiu w 2025 roku. Zaka-
zowi wjazdu do centrum miasta miaøyby 
by# poddane gø$wnie stare samochody 
benzynowe i stare samochody z silnikiem 
diesla. Stref• Czystego Transportu wro-
cøawscy urz•dnicy chc! wprowadzi# na 
wz$r Krakowa. Tamtejsza obowi!zuje na 
terenie caøego miasta. Podobne restryk-
cje wprowadza wøa&nie Warszawa (...).

Nad lini• kolejow• w Mielcu 
zbudowano wiadukt drogowy. 
Trwaj• ostatnie prace 
wyko%czeniowe. Wkr$tce otwarcie 
J$zef Lonczak, nowiny24.pl, 15.04.2023

W Mielcu, nad lini! kolejow! nr 25 wybu-
dowano wiadukt drogowy. Trwaj! ostanie 
prace wyko%czeniowe przed oddaniem 
go do u"ytku. Kierowcy poruszaj!cy si• 
w Mielcu ul. Sienkiewicza obok lotniska 
w kierunku Tarnobrzega mog! ju" po-
dziwia# wybudowany nad lini! kolejow! 
nr 25 imponuj!cy wiadukt drogowy. - To 
element wi•kszej inwestycji PLK SA za 98 
mln zø na trasie Mielec ± Padew, zrealizo-
wanej w ramach RPO Wojew$dztwa Pod-
karpackiego. Nowy, bezkolizyjny obiekt 

zast!pi dwa przejazdy w poziomie szyn. 
Dzi•ki temu zwi•kszy bezpiecze%stwo 
w ruchu kolejowym i znacznie usprawni 
komunikacj• drogow! w mie&cie. Obec-
nie prowadzone s! prace wyko%czenio-
we - wyja&nia Dorota Szalacha z zespoøu 
prasowego PKP Polskie Linie Kolejowe S.A 
(...).

Dzi#ki nowemu przystankowi 
pasa!erowie b#d• mieli bli!ej 
do poci•gu z centrum Pabianic
Jacek Zemøa, Dziennik è$dzki, 17.04.2023

Nowy przystanek Pabianice P$ønocne po-
prawi dost•pno&# do kolei w drugim co 
do wielko&ci mie&cie aglomeracji ø$dzkiej. 
Podr$"nym zapewni on dogodny do-
jazd do èodzi, Zdu%skiej Woli i Sieradza 
(...). Dwa perony o døugo&ci 150 metr$w 
ka"dy powstan! w rejonie przejazdu ko-
lejowo-drogowego na ul. Lutomierskiej w 
Pabianicach. Wyposa"one b•d! w øawki, 
wiaty, informacj• pasa"ersk!, o&wietlenie. 
Osobom o ograniczonych mo"liwo&ciach 
poruszania si• dost•p do poci!g$w za-
pewni! pochylnie. Pojawi! si• tu tak"e 
miejsca parkingowe oraz wiata rowero-
wa. Zako%czenie inwestycji planowane 
jest w IV kwartale 2023 r. Warto&# prac 
wynosi ok. 14 mln zø (...).

Podpisano umow# na budow# 
trasy autobusowej na wrocøawskie 
Jagodno. Kiedy ni• pojedziemy? 
Konrad Baøajewicz, Jarosøaw Jakubczak, 
Gazeta Wrocøawska, 17.04.2023

W poniedziaøek (17 kwietnia) wøadze Wro-
cøawia i ® rma Pro-Tra Building podpisali 
umow• na wykonanie niemal 3-kilome-
trowej, wydzielonej trasy komunikacji 
zbiorowej na Jagodno. Na razie b•d! 
je*dziøy ni! autobusy, a w przyszøo&ci by# 
mo"e tramwaj. Kiedy nast!pi otwarcie 
oraz z jak! cz•stotliwo&ci! maj! ni! prze-
je"d"a# tamt•dy autobusy@ Wydzielony 
korytarz powstanie w wyznaczonym pa-
sie zieleni wzdøu" ul. Bardzkiej i Buforowej. 
To ø!cznie 2,7 km drogi na odcinku od no-
wej p•tli przy ul. Kajdasza do skrzy"owa-
nia ul. Bardzkiej ze +wieradowsk! i Mor-
wow!. Jezdni! b•d! mogøy porusza# si• 
wyø!cznie autobusy. Nowa trasa posiada# 
ma po jednym pasie ruchu w ka"d! stro-
n• oraz 5 par przystank$w: na wysoko&ci 
cmentarza przy ul. Bardzkiej, przy ul. Te-

renowej, ul. Konduktorskiej, skrzy"owania 

ul. Malinowskiego i Lutosøawskiego,bul. 

Kopyci%skiego (...).

B#dzie przedøu!enie ulicy 1 Maja i 
budowa wiaduktu nad torami PKP 
w Cz#stochowie. Miejski Zarz•d 
Dr$g rozstrzygn•ø przetarg
Piotr Ciastek, Dziennik Zachodni, 

21.04.2023

Wiemy ju", kto zajmie si• budow! poø!-

czenia ulic 1 Maja i Krakowskiej. Miejski 

Zarz!d Dr$g w Cz•stochowie ogøosiø 

wyniki przetargu. Nowe poø!czenie ul. 

1 Maja do ul. Krakowskiej ma pozwoli# 

przede wszystkim na odci!"enie &cisøe-

go centrum miasta (w tym alei NMP oraz 

alei Wolno&ci) oraz wygodniejsze sko-

munikowanie dzielnic, mi•dzy kt$rymi 

odbywa si• intensywny ruch (obecnie 

przez centrum miasta). W post•powaniu 

przetargowym pojawiøy si• cztery oferty. 

Wygraøa ® rma Primost Poøudnie z B•dzina 

z kwot! 94 mln 721 tys. zø (...).

Do przystanku Lublin Zachodni 
dojedziemy now• drog•
Artur Jurkowski, Kurier Lubelski, 

20.04.2023

Lubelskiego Lipca?80 ma si• jeszcze bar-

dziej wydøu"y#. Nowy fragment o døu-

go&ci 1,7 km umo"liwi poø!czenie jej z 

ul. Filaret$w. I dojazd do przystanku PKP 

Lublin Zachodni.

To mo"e by# nowe komunikacyjne 

otwarcie dla cz•&ci Czub$w i W•glina. 

Chodzi o pomysø miasta dotycz!cy prze-

døu"enia ul. Lubelskiego Lipca?80. I poø!-

czenia jej z ul. Filaret$w. Powstanie nowy 

ukøad drogowy umo"liwiaj!cy dojazd do 

w•zøa przesiadkowego na os. Widok i do 

przystanku kolejowego Lublin Zachodni. 

Ratusz zacz!ø szuka# ® rmy, kt$ra przygo-

tuje dokumentacj• projektow! nowego 

rozwi!zania. O samym pomy&le miasto 

informuje ju" od ponad roku (...).
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Tøo polityczno-historyczne

Projekt Tr$jmorza zostaø zapocz!tko-
wany w 2015 roku przez prezydenta 
Polski Andrzeja Dud• i $wczesn! pre-
zydent Chorwacji Kolind• Grabar-Ki-
tarovi#. Ale Tr$jmorze nie jest li tylko 
polityczn! inicjatyw!, kt$ra narodziøa 
si• wraz z obj•ciem urz•du prezy-
denta Polski przez Andrzeja Dud•. 
Sens tego wa"nego politycznego 
projektu zasadza si• na gø•bokiej 
analizie historii kraj$w, kt$re tworz! 

dzi& region Tr$jmorza. W sensie histo-
rycznym Tr$jmorze ± cho# nigdy tak 
nienazwane, istniaøo, jako ta cz•&# Eu-
ropy, kt$ra przynale"!c do cywilizacji 
zachodniego chrze&cija%stwa (czy 
jak w przypadku ziem Wielkiego Ksi•-
stwa Litewskiego wchodz!c w jego 
orbit• wpøyw$w) zachowywaøa swo-
ja odr•bno&# i podmiotowo&# po-
lityczn! zar$wno wobec Cesarstwa 
Rzymskiego Narodu Niemieckiego, 
jak i Wielkiej Ordy i jej politycznego 
spadkobiercy pa%stwa moskiew-

Streszczenie: Kluczowym warunkiem realizacji inicjatywy Tr$jmorza jest stworzenie nowoczesnej sieci transportowej integruj!cej gospo-
darki kraj$w wchodz!cych w skøad regionu; infrastruktury prowadzonej w osi p$ønoc-poøudnie tworz!cej korzystne warunki rozwoju wsp$ø-
pracy gospodarczej. Dotyczy zwøaszcza poø!cze% kolejowych, kt$re by osi!gn!# standardy poø!cze% na osi wsch$d-zach$d  wymagaj! 
ogromnych inwestycji i wytyczenia nowych szlak$w, scalaj!cych sieci kolejowe regionu Tr$jmorza. Przedmiotem niniejszego opracowa-
nia jest zaprezentowanie zaøo"e% budowy szlaku o roboczej nazwie Rail Adriatica, b•d!cego alternatywnym wariantem (odsuni•tym na 
wsch$d) przebiegu korytarza RFC 11 Amber. Celem proponowanej inwestycji jest stworzenie szlaku skøadaj!cego si• z czterech korytarzy 
kolejowych o wysokich parametrach eksploatacyjnych (budowa nowych odcink$w wraz z modernizacj! i rewitalizacj! istniej!cych odcin-
k$w), ø!cz!cych najbardziej produktywne gospodarczo obszary kraj$w Tr$jmorza obejmuj!ce Polsk•, Czechy, Søowacj•,  W•gry, Søoweni•, 
Chorwacj• i p$ønocno-wschodnia cz•&# Wøoch. Szlak ø!czy# ma te obszary z gø$wnymi portami adriatyckimi i baøtyckimi Tr$jmorza tworz!c 
nowe strumienie przychod$w dla regionu.

Søowa kluczowe: Poø•czenia kolejowe; Tr€jmorze; Sie• transportowa

Abstract: The key condition for the implementation of the Three Seas Initiative, is the creation of a modern transport network with in-
frastructure along the north-south axis - one which integrates the economies of the countries included in this area and creates favorable 
conditions for the development of economic cooperation. This applies in particular to rail and cross-border connections, which - in order to 
achieve the standards of connections on the east-west axis  - require huge investments and construction of new routes that could enable 
the process of railway network integration across the Three Seas region. This paper focuses on outlining the assumptions for the construc-
tion of the route with the working name XRail AdriaticaX, which is an alternative variant (shifted to the east) of the RFC 11 Amber corridor. The 
aim of the proposed investment is the creation of a route, which would consist of four railway corridors with high operational parameters 
(construction of new sections along with modernization and revitalization of existing sections), that would connect the most economically 
productive areas of the Three Seas countries, including Poland, the Czech Republic, Slovakia, Hungary, Slovenia, Croatia and northeast Italy. 
The route would by design connect these areas with the main Adriatic and Baltic ports of the Three Seas Initiative, creating new revenue 
streams for the entire region

Keywords: Railway connections; Three Seas; Transport network

Analysis of the possibility of creating an international railway route 
in the perspective of ongoing and planned line investments in its lane

Jacek Rutkowski

PKP CARGO S.A.

Jarosøaw Kiepura

PKP CARGO S.A.

Analiza mo!liwo"ci utworzenia mi#dzynarodowego 
szlaku kolejowego w perspektywie realizowanych 
i planowanych w jego pasie inwestycji liniowych 

 

1. Architekci projektu Tr€jmorza: Andrzej Duda 
i Kolinda Grabar-Kitarovi•. https://www.prezy-
dent.pl/storage/image/core_! les/2021/10/13/

ae62f4b80ce797329f595e036c790322/jpg/prezy-
dent/preview/o1085560288.jpg
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skiego ® nalnie przeksztaøconego w 
Rosj•. W wymiarze geopolitycznym 
Tr$jmorze zawsze pozostawaøo po-
mi•dzy takimi czy innymi Niemcami, 
a tak! czy inn! Rosj!. Historia Tr$jmo-
rza to w jakiej& cz•&ci historia zmaga% 
o zachowanie swojej niezale"no&ci 
od obu s!siaduj!cych pot•g. Wsp$ø-
czesna inicjatywa Tr$jmorza jest za-
tem praktycznym pokøosiem trudnej 
historii kraj$w regionu. Imperatyw 
integracji, zacie&nionej wsp$øpracy, 
budowy silnych wi•zi politycznych 
i gospodarczych jest konsekwencj! 
oczywistego wniosku, "e w prze-
strzeni stuleci jedyna gwarancja bez-
piecznego i dostatniego bytu naro-
d$w Tr$jmorza byøa ich jedno&#. Nie 
jest przypadkiem, "e apogeum (kr$t-
kiego) okresu, gospodarczej i poli-
tycznej pot•gi Tr$jmorza przypadøo 
na czas, gdy ziemiami miedzy Adria-
tykiem, Baøtykiem i Morzem Czarnym 
wøadaø dom Jagiellon$w. Od tego 
czasu wszystko si• zmieniøo, poza 
&wiadomo&ci!, "e dla narod$w Tr$j-
morza kluczow! drog! budowy bez-
piecznego i dostatniego bytu jest ich 
jedno&#. Najcelniej okre&liø to prezes 
fundacji Polska Wielki Projekt Grze-

gorz G$rny: je&li my sami nie zorga-
nizujemy tej cz•&ci Europy mog! to 
zrobi# za nas inni. To ta u&wiadomio-
na z tak! siø! po 1989 roku wsp$lnota 
losu, do&wiadcze% pcha kraje Europy 
+rodkowo-Wschodniej do integracji. 
Jej wymiar polityczny zale"ny jest 
od siøy i intensywno&ci wzajemnych 
relacji gospodarczych, tych za& nie 
w spos$b budowa# bez budowy 
nowoczesnych szlak$w transporto-
wych. Po latach podporz!dkowania 
ZSRR i po latach budowy r$wnole"-
nikowych poø!cze% do kraj$w ¹starej 
Uniiº przyszøa re  ̄eksja, "e podmio-
towo&# polityczna i gospodarcza re-
gionu Europy &rodkowo wschodniej, 
wymaga tak"e integracji wzajemnej, 
a tej bez wydajnych sieci transpor-
towych w osi p$ønoc-poøudnie ± w 
tym kolejowych, zrealizowa# si• nie 
da. To przekonanie legøo u podstaw 
przygotowania niniejszego pomysøu 
maj!cego ju" pewn! histori•. Dzie-
si•# lat przed ogøoszeniem inicjaty-
wy Tr$jmorza doszøo do powa"nej 
± aczkolwiek nieudanej w$wczas, 
pr$by wytyczenia proponowanego 
w niniejszym opracowaniu szlaku. 
Jesieni! 2005 roku koleje wøoskie, 

søowe%skie, w•gierskie poø!czyøy swe 
siøy zawi!zuj!c konsorcjum, maj!ce 
wzi!# udziaø w prywatyzacji sp$øki >e-
lezni<nY spolo<nos\ Cargo Slovakia 
przygotowywanej przez $wczesny 
rz!d søowacki. Do tego konsorcjum 
zaproszono tak"e polsk! kolej, kt$ra 
zadeklarowaøa swoje zainteresowa-
nie udziaøem. Zaanga"owanie PKP SA 
i PKP Cargo istotnie zwi•kszyøo szan-
se powodzenia projektu. Niestety na 
drodze stan•øy czynniki polityczne: 
perspektywa nadchodz!cych wybo-
r$w najpierw wyhamowaøa dziaøa-
nia strony søowackiej, za& w wyniku 
czerwcowych wybor$w, z kt$rych 
zwyci•sko wyszøa lewicowa opozycja 
caøe post•powanie uniewa"niono.

Zaøo!enia le!#ce u podstaw 
budowy koncepcji

Rozwijana od lat dziewi•#dziesi!-
tych koncepcja transeuropejskiej 
sieci transportowej (TEN-T) w dal-
szym ci!gu nie uwzgl•dnia w peøni 
potrzeb naszego regionu, Polska za& 
ma per capita i je&li wzi!# pod uwag• 
jej powierzchni•, jeden z najni"szych 
wska*nik$w partycypacji w sieci 
TEN-T w Europie. Na obszarze Europy 
+rodkowej døugo preferowano trady-
cyjne poø!czenia wsch$d±zach$d, 
wyra*nie nie doceniaj!c poø!cze% 
p$ønoc±poøudnie. Intencj! projektu 
jest stworzenie nowoczesnej, zgod-
nej z wymogami interoperacyjno&ci, 
arterii kolejowej ø!cz!cej najbardziej 
produktywne obszary kraj$w regio-
nu Tr$jmorza z kluczowymi portami 
baøtyckimi i adriatyckimi, stanowi!cy-
mi naturalne okna na &wiat dla tych 
obszar$w. Oczekiwanym rezultatem 
stworzenia takiego szlaku b•dzie 
wzrost obrot$w handlowych mi•-
dzy regionami poøo"onymi w pasie 
jego przebiegu, co w efekcie powin-
no podnie&# konkurencyjno&# ® rm 
dziaøaj!cych na tym obszarze. Ide! 
przewodni! zamierzenia byøo zbudo-
wanie w oparciu o sie# istniej!cych 
ju" linii kolejowych w obszarze mi•-
dzy morzami Baøtyckim i Adriatyc-
kim; szlaku maj!cego sta# si• komu-
nikacyjnym kr•gosøupem Tr$jmorza. 
W sensie geogra® cznym szlak Rail 

 
2. Przebieg korytarza RFC  Amber https://rfc-amber.eu/



7
przegl•d  komunikacyjny4 / 2023

Infrastruktura transportu szynowego

Adriatica w swoim proponowanym 
przebiegu ø!czy obszary centralnej i 
poøudniowej oraz wschodniej Polski, 
niewielki fragment czeskiego Zagø•-
bia +l!sko-Morawskiego (rejon Zaol-
zia), zachodnie cz•&ci Søowacji, W•gier 
i Chorwacji, Søoweni• oraz P$ønocno-
-Wschodni! cz•&# Wøoch. Naturaln! 
jego kontynuacj! w kierunku kraj$w 
Baøtyckich jest b•d!ca w budowie li-
nia kolejowa Rail Baltica b•d!ca funk-
cjonalnym przedøu"eniem p$ønocno-
-wschodniego korytarza szlaku Rail 
Adriatica. Zaproponowany przebieg 
korytarzy skøadaj!cych si• na szlak 
Rail Adriatica w du"ej mierze powi-
nien si• pokrywa# z przebiegaj!cymi 
przez ten obszar korytarzami kole-
jowymi, a w pierwszym rz•dzie RFC 
11 Amber. Szlak wytyczono bowiem 
niemal wyø!cznie w oparciu o istnie-
j!ce lub projektowane linie kolejowe, 
ale z dwoma wyj!tkami. Pierwszy to 
proponowany do budowy i przebu-
dowy odcinek biegn!cy z Rabki przez 
Nowy Targ- Trsten• do Kralovan. Od-
cinek, bez kt$rego nie da si• w og$le 
skonstruowa# jakiegokolwiek racjo-
nalnego przebiegu caøego korytarza 
p$ønocno-wschodniego szlaku Rail 
Adriatica. Drugi odcinek ± Vrutky-
-Nitra-Nove Zamky stanowi alterna-
tywny wariant przebiegu tego kory-
tarza na Søowacji, istotnie skracaj!cy 
døugo&# tego" korytarza, ale te" od-
ci!"aj!cy gø$wn! (cho# p$ki co nie-
przeci!"on! ruchem) lini• kolejow! 
Søowacji ø!cz!c! Bratysøaw• z Qylin!, 
Popradem i Koszycami. Z uwagi na 
to, i" znakomita wi•kszo&# odcink$w 
linii, po kt$rych poprowadzono szlak 
Rail Adriatica jest obj•ta standarda-
mi interoperacyjno&ci linii korytarzo-
wych TEN-T oczekiwa# nale"y sukce-
sywnego d!"enia do osi!gni•cia tych 
parametr$w. Kluczowym zaøo"eniem 
szlaku jest uzyskanie wysokich pr•d-
ko&ci handlowych (skr$cenia czasu 
przejazdu), a tym samym wysokiej 
konkurencyjno&ci w stosunku do in-
nych szlak$w biegn!cych w osi p$ø-
noc-poøudnie. St!d proponowany 
przebieg jego korytarzy omija wielkie 
w•zøy (+l!sk, Bratysøaw, Budapeszt). 

Opis przebiegu szlaku

Na proponowany szlak skøadaj! si• 
cztery korytarze - dwa p$ønocne i 
dwa poøudniowe, ø!cz!ce si• w nad-
dunajskim Komarnie/Komarom:

· Korytarz p$ønocno-zachodni. 
Jego punkt wyj&ciowy stanowi! 
oba tr$jmiejskie porty ± Gda%sk 
i Gdynia, sk!d szlak poprowadzo-
ny jest Magistral! W•glow! w kie-
runku aglomeracji &l!skiej, kt$r! 
omija od zachodu dochodz!c do 
granicy w miejscowo&ci Chaøup-
ki. Stamt!d kr$tkim odcinkiem 
czeskiego Zaolzia dochodzi gra-
nicznej przeø•czy Jabøonkowskiej, 
sk!d ju" po Søowackiej stronie 
kieruje si• przez Qylin•, Leopol-
d$w , Galant• Nove Zamky do 
Komarna. Caøkowita døugo&# ko-
rytarza wynosi z Gda%ska 926 km, 
a z Gdyni 945 km. 

· Korytarz p$ønocno-wschodni. 
Rozpoczyna si• na granicy li-
tewskiej w Trakiszkach i do Bia-
øegostoku prowadzony jest tras! 
polskiego odcinka budowanej 
linii Rail Baltica przez Suwaøki, Eøk. 
Z Biaøegostoku zaproponowano 
do dalszych analiz cztery mo"-
liwe przebiegi korytarza, przy 
czym zarekomendowano, jako 
optymalny przebieg przez Cze-
remch•, Siedlce, èuk$w, D•blin, 
Radom, Kielce do Krakowa, gdzie 
zn$w korytarz ten ma jeden usta-
lony przebieg wykorzystuj!cy 
uruchomiony do realizacji projekt 
poø!czenia ¹Podø•"e Piekieøkoº 
przez Szczyrzyc, Mszan• Doln! 
do Rabki. Od tej miejscowo&ci do 
Kralovan potrzebne jest zbudo-
wanie nowej linii ± cz•&ciowo po 
nowym &ladzie, cz•&ciowo za& po 
&ladzie zamkni•tej Linii Sucho-
g$rskiej i dalej po zmodernizo-
wanym (a cz•&ciowo odbudowa-

 
3. Przebieg projektowanych korytarzy Rail Adriatica
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nym) søowackim jej przedøu"eniu 
do stacji w•zøowej Kralovany na 
gø$wnej magistrali z Koszyc do 
Bratysøawy. Dalej korytarz prowa-
dzi do Qyliny gdzie ø!czy si• z ko-
rytarzem p$ønocno-zachodnim i 
w jego przebiegu prowadzi dalej 
do Komarna. Do dalszych analiz 
proponuje si• uzupeønienie pro-
jektu o wspomniany ju" alterna-
tywny przebieg odcinka Vrutki-
-Nove-Zamky. Caøkowita døugo&# 
korytarza w przebiegu uwzgl•d-
niaj!cym rekomendowany wa-
riant odcinka Biaøystok-Krak$w 
wynosi# b•dzie 1170 km, za& po 
zrealizowaniu proponowanego 
poø!czenia z Vrutky przez Nitr• 
do Novy Zamky zmniejszy si• do 
1098 km.   

· Korytarz poøudniowo-zachodni; 
w du"ej mierze pokrywa si• on z 
funkcjonuj!cym ju" korytarzem 
kolejowym RFC11 (Amber) wio-
d!cym z Polski przez Søowacj•, 
W•gry, Søoweni• do portu w Ko-
prze pozwalaj!cym - jednak w 
ograniczonym stopniu, r$wnie" 
na obsøug• ruchu towarowego 
z portu w Trie&cie i P$ønocnych 
Wøoch (zwøaszcza obsøuguj!ce 
ruch towarowy z Wøoch na p$ø-
noc Europy wielkiego centrum 
przeøadunkowego w Weronie). 
Historycznie du"! cz•&# trasy 
tego korytarza stanowi jedna z 
najwa"niejszych linii monarchii 
habsburskiej ± Kolej Poøudniowa 
ø!cz!ca Wiede% z portem w Trie-
&cie. Z Komarom korytarz biegnie 
przez Gy^r, Celld_m_lk, Zalaer-
szeg do granicznej stacji Hodos 
sk!d po stronie søowe%skiej kie-
ruje si• przez Pragersko, Lublan• 
do stacji Diva<a gdzie korytarz 
rozwidla si• na odcinki do portu 
w Koprze i do Triestu (przez Villa 
Opicina). W aktualnym stanie døu-
go&# tego korytarza wynosi do 
Kopru 600 km (596 po oddaniu 
do eksploatacji nowej linii Diva-
<a-Koper), za& do granicy w Villa 
Opicina 582 km. Trzeba tu jednak 
zaznaczy#, "e odlegøo&ci te zo-
stan! zredukowane po realizacji 

planowanych przez Koleje Søo-
we%skie odcink$w nowych linii 
kolejowych. Z punktu widzenia 
uruchomienia docelowego po-
ø!czenia do Verony takim projek-
tem jest odcinek Lublana-Gorizia. 
Døugo&# caøego korytarza z Ko-
marom do Verony wyniesie 795 
km (w tym 544 km do samej Go-
rizii). 

· Korytarz poøudniowo wschodni; 
stanowi poø!czenie do portu w 
Rijece poprowadzone w swojej 
wi•kszej cz•&ci po trasie histo-
rycznego poø!czenia Budapesz-
tu z Zagrzebiem i Rijek!. Biegnie 
z w•gierskiego Komarom przez 
Szekesfehervar, Nagykaniss• do 
granicznego mostu na Sawie w 
Botovie, sk!d przez Zagrzeb do-
ciera do Karlovaca. Na tej"e miej-
scowo&ci ko%czy si• odcinek ko-
rytarza, kt$ry mo"na dostosowa# 
do wymog$w drog! moderniza-
cji. Dalszy odcinek do Rijeki ± w 
obecnym swoim przebiegu, nie 
nadaje si• do modernizacji i musi 
by# zast!piony now! lini! projek-
towan! dzi& przez Chorwat$w.  
Caøkowita døugo&# drogi kolejo-
wej wynosi dzi& 593 km, za& po 
zrealizowaniu nowej linii z Karlo-
vaca do Rijeki b•dzie to 542 km.   

Charakterystyka geogra* czna 
i uwarunkowania infrastrukturalne                     
kraj"w le!#cych na szlaku Raiø 
Adriatica

W sensie geogra® cznym i infrastruk-
turalnym szlak Rail Adriatica skøada 
si• z dw$ch bardzo r$"ni!cych si• 
obszar$w, podzielonych barier! Kar-
pat. Obszar na p$ønoc od tych g$r ± 
to wyø!czywszy niewielki fragment 
czeskiego Zaolzia wyø!cznie ziemie 
polskie. Rysem szczeg$lnym sie-
ci kolejowej na obszarze Polski jest 
bardzo istotny udziaø nowoczesnej 
infrastruktury wybudowanej ju" po 
odzyskaniu niepodlegøo&ci i søu"!cej 
udro"nieniu poø!cze% w osi p$ønoc-
-poøudnie, co w naturalny spos$b 
sprzyja# powinno rozwijaniu prze-
woz$w w tej osi tak"e w relacjach 
mi•dzynarodowych. Dzi•ki budo-
wie dw$ch nowoczesnych szlak$w 
- Magistrali W•glowej i Centralnej 
Magistrali Kolejowej, Polska kolej 
dysponuje dzi& potencjaøem infra-
strukturalnym do rozwijania w wiel-
kiej skali przewoz$w w osi p$ønoc-
-poøudnie. Niestety na poøudnie od 
naszych granic sytuacja nie wygl!da 
ju" tak dobrze.  Projektowany szlak 
niemal w caøo&ci biegnie tam przez 
obszary wchodz!ce w skøad monar-
chii Austro-W•gierskiej, wykorzystu-

 

4. Mapa sieci kolejowej Austro-W"gier https://alternativetransport.wordpress.com/2015/05/18/isoc-
hrone-map-austro-hungarian-empire-railway-network-1912-in-english/
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j!c sie# kolejow! niemal w caøo&ci 
stworzon! w czasach podw$jnej 
monarchii. Rzecz jasna odbija si• to 
negatywnie, na charakterystyce tych 
szlak$w. Zasadniczym ich manka-
mentem jest znacz!ce wydøu"enie 
wynikaj!ce z uksztaøtowania archi-
tektury sieci, kt$ra po latach dalej od-
bija promienisty ukøad linii zbiegaj!cy 
si• do obu stolic: Wiednia i Budapesz-
tu. W du"ej mierze jest to tak"e wynik 
braku odpowiedniego ® nansowania 
tych inwestycji - ogranicze% bud"e-
towych, odbijaj!cy si• negatywnie 
na parametrach linii, zwøaszcza tych 
budowanych w trudnych obszarach 
g$rskich. Brak &rodk$w na budow• 
dostatecznie licznych (za to kosztow-
nych) tuneli, most$w, wiadukt$w, 
zmuszaø projektant$w do omijania 
odcink$w trudnych, co poza wydøu-
"aniem tras musiaøo prowadzi# do 
pogarszania pro® lu geometrycznego 
budowanych linii. Problem nieko-
rzystnego pro® lu kluczowych odcin-
k$w g$rskich projektowanego szlaku, 
a co za tym idzie niedostateczne ich 
parametry eksploatacyjne praktycz-
nie uniemo"liwiaj! dostosowanie 
wielu ich odcink$w do parametr$w 
sieci TEN-T zmuszaj!c Søowe%c$w i 
Chorwat$w do projektowania caøko-
wicie nowych linii w peøni dostoso-
wanych do wsp$øczesnych standar-
d$w i wymog$w. Pierwszym krokiem 
w tym kierunku jest b•d!ca ju" w 
budowie nowa 27 kilometrowa linia 
kolejowa do portu w Koprze. Linia 
wyznaczaj!ca standardy, do jakich 
nale"aøoby dostosowa# infrastruk-
tur• obu korytarzy. Ten imponuj!cy 
wysiøek inwestycyjny maøej (2 milio-
ny mieszka%c$w) Søowenii realizo-
wany z wykorzystaniem funduszy 
pomocowych UE pokazuje z jednej 
strony skal• niezb•dnych inwestycji 
w sie# kolejow! naszego regionu, z 
drugiej za& potencjaø, jaki mo"na dla 
ich realizacji zgromadzi#. W kontek-
&cie tych planowanych inwestycji 
nale"y te" zwr$ci# uwag• na lokal-
ne przeci!"enia ruchowe (zwøaszcza 
dotyczy to odcink$w søowe%skich), 
kt$re przyspieszy# mog! rozpocz•-
cie realizacji wspomnianych projek-
t$w. Wa"ne jest by ukøadaøy si• one 

w sp$jn! komplementarn! caøo&#. 
By r$wnolegle realizowane zada-
nia inwestycyjne miaøy zapewniony 
odpowiedni poziom ® nansowania, 
oraz by uwzgl•dnione zostaøy bardzo 
zr$"nicowane potrzeby i uwarunko-
wania sieci w ka"dym z kraj$w w nim 
uczestnicz!cym. 

Polska

Znakomita wi•kszo&# Polski znajduje 
si• na obszarze Ni"u +rodkowoeuro-
pejskiego. Tereny nizinne zajmuj! a" 
75` powierzchni kraju i s! to najcz•-
&ciej obszary r$wninne, na kt$rych 
uzyskanie optymalnego pro® lu linii 
kolejowej nie wi!"e si• ani z trudno-
&ciami technicznymi, ani tym bardziej 
z wysokimi kosztami zwi!zanymi z 
budow! obiekt$w in"ynieryjnych. 
Ilustracj! tego stanu rzeczy mo"e 
by# przebieg korytarza p$ønocno-
-zachodniego, kt$rego bodaj jednym 
odcinkiem trudnym technicznie jest 
fragment zjazdu z moreny Pojezierza 
Kaszubskiego do Gdyni (tak zwany 
¹zøoty wykopº), gdzie na kr$tkim od-
cinku poci!gi pokonuj! du"! r$"nic• 
wysoko&ci. Jednak"e ju" w przypad-

ku korytarza p$ønocno-wschodnie-
go istotny jego fragment przebiega 
przez pofaødowane wy"ynne obszary 
Maøopolski, za& ® nalnie musi pokona# 
g$rskie tereny Beskidu Wyspowego i 
Gorc$w, co wi!"e si• z realizacj! od-
køadanych dekadami program$w in-
westycyjnych na tym obszarze. 
 Cho# &rednia g•sto&# sieci kolejo-
wej w Polsce wynosz!ca 6,2 km/100 
km{ jest wy"sza od &redniej dla 
wszystkich kraj$w UE (wynosz!cej 
4,8 km/100 km{) to jest ono bardzo 
nier$wnomiernie - od 3,89 km/100 
km{ w wojew$dztwie podlaskim do 
17,71 km/100 km{ w wojew$dztwie 
&l!skim, co jest spadkiem po okre-
sie rozbior$w, kiedy ta sie# w swo-
jej wi•kszej cz•&ci si• ksztaøtowaøa. 
Mimo budowy wielu nowych odcin-
k$w linii kolejowych zrealizowanych 
tak w okresie II Rzeczpospolitej, jak i 
w okresie PRL-u dysproporcja w do-
st•pno&ci do kolei ziem poniemiec-
kich, a ziem pozostaøych dwu zabo-
r$w widoczna jest goøym okiem. I 
to mimo likwidacji ponad 5 tysi•cy 
kilometr$w linii kolejowych doko-
nanej niemal wyø!cznie na terenach 
poniemieckich, b•d!cej rezultatem 

 
5. Mapa sieci kolejowej Polski. https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/4/4f/Poland_rail_map.svg
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zapa&ci polskiej kolei po 1989 roku, 
kt$rej efekty kolej ta ± a zwøaszcza 
infrastruktura odczuwa do dzi&. Pod-
j•te w latach 90-tych strategiczne 
decyzje przekierowania &rodk$w na 
rozw$j sieci transportowych na reali-
zacj• programu budowy autostrad i 
dr$g ekspresowych, doprowadziøo 
do gø•bokiego niedoinwestowania 
infrastruktury kolejowej, skutkuj!-
cego degradacj! wielu czynnych 
linii, spadku pr•dko&ci handlowych 
poci!g$w, a w rezultacie obni"e-
niem konkurencyjno&ci kolei. Zazna-
czy# trzeba, "e z punktu widzenia 
efektywno&ci naszej sieci kolejowej 
gro*niejsza od zamkni•cia (czy te" 
wyø!czenia z eksploatacji) 5 tysi•-
cy kilometr$w drugorz•dnych linii 
o niewielkim znaczeniu w systemie 
przewozowym, okazaøa si• døugo-
trwaøa degradacja wielu podstawo-
wych szlak$w magistralowych i linii 
pierwszorz•dnych, prowadz!ca do 
trwaøego trendu utraty øadunk$w na 
rzecz transportu drogowego. Zmian• 
tego stanu rzeczy przyniosøa dopiero 
akcesja Polski do UE i zapewnienie 
stabilnego ® nansowania program$w 
odbudowy i modernizacji sieci kole-
jowej. Widoczna od kilkunastu lat in-
tensy® kacja inwestycji zaczyna przy-
nosi# popraw• stanu infrastruktury 
kolejowej, ale ± jak zwracaj! uwag• 
liczni eksperci, korzy&# z tych inwe-
stycji odnosz! gø$wnie przewo*nicy 
pasa"erscy mog!cy liczy# na wzrost 
pr•dko&ci maksymalnej poci!g$w 
osobowych i skr$cenie czasu po-
dr$"y. Paradoksalnie dla ruchu to-
warowego modernizacje szlak$w 
cz•sto stanowi! ograniczenie, je&li 
nie barier• w rozwoju przewoz$w. 
|r$døem problemu jest zagwaran-
towanie sprawnego mijania lub wy-
przedzania poci!g$w na odcinkach, 
na kt$rych w ramach modernizacji 
likwidowano stacje wydøu"aj!c od-
cinki mi•dzystacyjne nawet do 30 
km, co skutkuje ograniczeniem ich 
przepustowo&ci caøych szlak$w. W 
parze z ograniczeniem g•sto&ci stacji 
idzie likwidacja infrastruktury przeøa-
dunkowej, co ogranicza gospodarczy 
efekt modernizacji takich szlak$w. 
Ostatni podnoszony parametr ogra-

niczaj!cy ruch towarowy dotyczy 
braku przystosowania modernizowa-
nej infrastruktury do przyjmowania 
skøad$w poci!g$w o døugo&ci 740 m, 
co r$wnie" w istotny spos$b obni"a 
konkurencyjno&# naszych linii kole-
jowych, stanowi!c barier• rozwoju 
przewoz$w towarowych. Bez syste-
matycznego usuwania tych barier 
trudno my&le# o budowie nowocze-
snych mi•dzynarodowych poø!cze%, 
i to mimo posiadania wielu nieza-
przeczalnych atut$w. 
 Najwa"niejszym z tych atut$w jest 
mo"liwo&# realnej separacji ruchu 
towarowego i osobowego b•d!cej 
rezultatem wypracowania modelu 
organizacji ruchu i podziaøu zada% 
przewozowych miedzy Magistra-
l• W•glow!, a Centraln! Magistral• 
Kolejow!. Silna stron! polskiej sieci 
kolejowej jest wysoki odsetek linii 
zelektry® kowanych (62,9`), a tak"e 
wysoki odsetek linii dwutorowych. 
Co nie mniej wa"ne nasza sie# kole-
jowa charakteryzuje si• stosunkowo 
niskim w por$wnaniu do poøudnio-
wych s!siad$w wsp$øczynnikiem 
wydøu"enia szlak$w.      

Søowacja

Søowacja jest krajem o bardzo r$"no-
rodnym uksztaøtowaniu powierzchni, 
z przewag! obszar$w pofaødowa-
nych i g$rzystych. Obszary r$wnin-
ne stanowi! jedynie 22,4` obszaru 
kraju, wyst•puj!c gø$wnie na nizinie 
Dunajskiej i nizinie Wschodniosøo-
wackiej i s! przedzielone g$rzysty-
mi obszarami Søowackich Karpat 
Wewn•trznych. Taka r$"norodno&# 
krajobrazowa kraju ksztaøtuje bardzo 
r$"ne warunki rozwoju sieci kolejo-
wej, kt$re w obszarze zakøadanego 
przebiegu obu p$ønocnych korytarzy 
szlaku Rail Adriatica uzna# nale"y za 
stosunkowo sprzyjaj!ce. W p$ønoc-
nej cz•&ci Søowacji linie kolejowe s! 
poprowadzone rzecznymi dolinami: 
Wagu i Kysucy. Naturalne uksztaø-
towanie tych dolin - poza kr$tkimi 
odcinkami g$rskich przeøom$w, nie 
stwarzaøo wi•kszych problem$w za-
r$wno dla budowy (jak i moderniza-
cji) infrastruktury kolejowej o dobrych 
parametrach. Inaczej rzecz si• ma z 
linia w dolinie Orawy ± jej søaby pro® l 
i niedostateczne parametry nie wyni-
kaj! z uksztaøtowania tego szlaku, a z 
oszcz•dno&ci na budowie szlaku, na 

 
6. Zachodnia Søowacja ± mapa ! zyczna https://sk.wikipedia.org/wiki/Slovensko#/media/S%C3%BA-

bor:Slovakia_general_relief_map.svg
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kt$rym wzdøu" mocno meandruj!cej 
rzeki zbudowano tylko dwa mosty. 
Tych problem$w nie ma w og$le na 
odcinkach biegn!cych przez poøu-
dniow! cz•&# kraju, na r$wninnym 
terenie Niziny Dunajskiej. Dla zakøa-
danego docelowego przebiegu ko-
rytarza p$ønocnowschodniego nale-
"y wzi!# pod uwag• r$wnie" obszar 
Obni"enia Nitrza%sko-Turcza%skiego 
tworz!cy naturalny korytarz ø!cz!cy 
obszar Kotliny Nitrza%skiej (nale"!-
cy ju" do Niziny Dunajskiej) z dolin! 
G$rnego Wagu. Uwag• r$wnie" ob-
szar Obni"enia Nitrza%sko-Turcza%-
skiego tworz!cy naturalny korytarz 
ø!cz!cy obszar Kotliny Nitrza%skiej 
(nale"!cy ju" do Niziny Dunajskiej) z 
dolin! G$rnego Wagu. 
 Søowacka sie# kolejowa na tle 
przedstawionych warunk$w geogra-
® cznych charakteryzuje si• wysokim 
wska*nikiem &redniej g•sto&ci - 7,39 
km/100 km{. Ze wszystkich kraj$w 
w pasie szlaku ¹Rail Adriaticaº jedy-
nie nizinne W•gry mog! pochwali# 
si• lepszym wynikiem. Sie# ta jest 
jednak nier$wnomiernie rozøo"ona ± 
najwi•ksza jej g•sto&# i koncentracja 
poø!cze% znajduje si• w zachodniej 
cz•&ci kraju. Wynika to z uksztaøtowa-

nia jej w czasach najpierw monarchii 
habsburskiej, p$*niej za& pa%stwa 
czechosøowackiego. Ponad siedem-
dziesi!t lat Søowacja byøa cz•&ci! 
Republiki Czechosøowackiej ± wi•-

cej uwagi po&wi•cano poø!czeniu 
wsch$d±zach$d, pomijaj!c o& p$ø-
noc±poøudnie. St!d te" wy"sze para-
metry i lepszy standard utrzymania 
linii na tym obszarze (cho# tradycyj-
nie w Czechosøowacji byø on wysoki). 
W przeciwie%stwie do Polski na Søo-
wacji po 1989 roku zamkni•to tylko 
niewielki odsetek eksploatowanych 
linii, co wynikaøo zar$wno ze wzgl•d-
nie dobrej kondycji tych szlak$w, 
jak i stosunkowo øagodnemu (na tle 
np. kolei polskiej) procesowi trans-
formacji Kolei Søowackich. Z kolei 
wej&cie do Unii Europejskiej nie sta-
øo si• impulsem do uruchomienia 
du"ych inwestycji sieciowych. Poza 
sukcesywnie realizowan! moder-
nizacj! najwa"niejszej linii kraju ø!-
cz!cej Koszyce i wschodnie obszary 
Søowacji z Bratysøaw!, zauwa"alnie 
wi•ksze inwestycje koncentruj! si• 
jedynie w zachodniej cz•&ci kraju, 
na kluczowych dla Søowacji poø!cze-
niach wiod!cych na zach$d Europy, 
ze szczeg$lnym uwzgl•dnieniem 
Niemiec - najwa"niejszego partnera 
handlowego, a zarazem jednego z 
najwa"niejszych inwestor$w na Søo-
wacji. Wszystko to odbywa si• kosz-

 
8. Zachodnie W"gry -  mapa ! zyczna https://en.wikipedia.org/wiki/Geography_of_Hungary#/media/

File:Hungary-geographic_map-en.svg

 
7. Mapa zachodniej cz"$ci sieci kolejowej Kolei Søowackich https://sk.wikipedia.org/wiki/%C5%BDele-

znice_Slovenskej_republiky#/media/S%C3%BAbor:Railways_Slovakia_SK.svg
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tem innych potrzeb inwestycyjnych 
np. elektry® kacji sieci, kt$rej wska*nik 
(43,77`) jest nie tylko sporo ni"szy 
ni" w Polsce, ale tak"e ni" &rednia dla 
kraj$w Unii Europejskiej. 

W$gry

W•gry s! krajem le"!cym w Europie 
+rodkowej, kt$rego uksztaøtowanie 
powierzchni wprost sprzyja roz-
wojowi transportu kolejowego. S! 
niemal w caøo&ci poøo"one w Kotli-
nie Pano%skiej charakteryzuj!cej si• 
nizinnym krajobrazem z przewag! 
r$wnin wprost sprzyjaj!cy rozwojo-
wy transportu kolejowego. G•sto&# 
sieci kolejowej przekracza &redni! dla 
kraj$w Unii Europejskiej, ale jej stan 
techniczny jest gorszy ni" wi•kszo&ci 
kraj$w UE. Niedostateczny poziom 
nakøad$w ® nansowych na utrzy-
manie oraz modernizacj• sieci w 
ostatnich dekadach doprowadziø do 
znacznego pogorszenia jej stanu i za-
legøo&ci remontowych. W rezultacie 

obecne jej parametry s! dalece nie-
wystarczaj!ce, a tempo modernizacji 
jest wci!" zbyt wolne. I to pomimo 
faktu, "e linie te charakteryzuj! si• ko-
rzystnym pro® lem, za& podniesienie 
parametr$w poprzez ich przebudo-
w• i nie wi!zaøoby si• ani z wielkimi 

problemami natury in"ynieryjnej, ani 
nie poci!gaøo wysokich wydatk$w. 
Dopiero w ostatnich latach, udaøo 
si• zatrzyma# trwaj!cy od kilkudzie-
si•ciu lat proces starzenia si• sieci 
torowej, uruchamiaj!c szereg progra-
m$w inwestycyjnych ± modernizacji 
mocno zaniedbanej, przestarzaøej, 
oraz nieodpowiadaj!cej potrzebom 
infrastruktury, ko%cz!c trwaj!cy od 
kilkudziesi•ciu lat proces starzenia 
si• sieci. Najpowa"niejszym man-
kamentem sieci w•gierskich kolei 
jest ograniczona przepustowo&# jej 
gø$wnych szlak$w, z kt$rych wiele 
to linie jednotorowe. Jest to w cz•-
&ci pokøosiem upokarzaj!cych wa-
runk$w pokojowych narzuconych 
W•grom traktacie w Trianon, kiedy 
nakazano W•grom likwidacj• drugie-
go toru na wszystkich ich liniach. Nie 
zmienia to oczywi&cie faktu, "e w&r$d 
wielu linii poddanych modernizacji w 
ostatnich latach, tylko na nielicznych 
odcinkach dobudowano drugi tor. 
W konsekwencji na licz!cym 220 km 
projektowanym korytarzu poøudnio-
wo-zachodnim Rail Adriatica ø!czna 
døugo&# odcink$w dwutorowych 
wynosi zaledwie 47 km. Podobnie sy-
tuacja ta wygl!da w przypadku kory-
tarza poøudniowo-wschodniego: na 
265 km trasy jedynie 10 km stanowi 
szlak dwutorowy. Co gorsza nie wi-
da# by problem rozbudowy ukøad$w 
torowych do standardowych (cho#-
by dla linii TEN-T) ukøad$w dwuto-

 
9. Mapa zachodniej cz"$ci sieci kolejowej Kolei W"gierskich http://www.worldmap.pl/mapy/mapa-

-sieci-kolejowej-na-wegrzech.png

 

10. Søowenia mapa ! zyczna https://www.freepik.com/premium-photo/slovenia-map-shaded-relief-
color-height-map-white-background-3d-illustration_27120149.htm
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rowych stanowiøa jaki& wyra*ny prio-
rytet w programach modernizacji 
w•gierskiej sieci kolejowej. 

Søowenia

Søowenia le"y na styku czterech eu-
ropejskich jednostek geogra® cznych: 
Alp, Niziny Pano%skiej, G$r Dynar-
skich i Morza +r$dziemnego, two-
rz!cych dziewi•# typowych typ$w 
krajobrazu: g$ry alpejskie, wzg$rza 
alpejskie, r$wniny alpejskie, wzg$rza 
pano%skie, r$wniny pano%skie, pøa-
skowy"e dynarskie, pog$rze i r$wniny 
dynarskie, wzg$rza &r$dziemnomor-
skie oraz pøaskowy"e &r$dziemno-
morskie.  Rze*ba terenu miaøa bardzo 
istotny wpøyw na ksztaøtowanie si• 
sieci kolejowej w tym kraju. Obrazuje 
to przebieg opisywanego tu koryta-
rza w caøo&ci skøadaj!cego si• z linii 
wybudowanych w okresie do I woj-
ny &wiatowej. W Søowenii dogodne 
warunki do budowy linii kolejowych 
wyst•puj! w zasadzie wyø!cznie we 
wschodniej cz•&ci kraju, gdzie domi-
nuj! pøaskie krajobrazy r$wnin Mury 
i Drawy poprzedzielane terenami pa-
g$rkowatymi. Dalej od Pragerska na 
wsch$d a" do Ljubljany zaczyna si• 
ju" Przedg$rze Alpejskie. Po Kotlin• 
Celje uksztaøtowanie terenu nie sta-
nowi jeszcze wi•kszego problemu, 
jednak dalej na wsch$d zaczynaj! si• 
odczuwalne ograniczenia wynikaj!-
ce z konieczno&ci dostosowania linii 
do rze*by terenu. Jednak prawdzi-
wym wyzwaniem jest obszar Krasu 
Søowe%skiego oddzielaj!cy stolic• 

kraju poøo"on! w gø•bokiej kotlinie 
z portami adriatyckimi i Wøochami 
Podobnie jak na W•grzech tak"e sie# 
kolei søowe%skich niemal wyø!cznie 
opiera si• na liniach, jakie wybudo-
wano w czasach Austro-W•gier z 
kluczow! dla ukøadu tej sieci trasa ko-
lejow! S}dbahn ± Kolej! Poøudniow! 
ø!cz!c! cesarski Wiede% z portem w 
Trie&cie. Trasa ta stanowi znakomita 
wi•kszo&# zakøadanego przebiegu 
korytarza. Poczynaj!c od Pragerska, a 
sko%czywszy na granicznej Villa Opi-
cina. Warte odnotowania s! stosun-
kowo wysokie parametry techniczne 
tej linii (np. niemal na caøej trasie do-

puszczalny nacisk na o& wynosi 221 
Kn), oraz nowoczesne rozwi!zania 
w zakresie sterowania ruchem kole-
jowym (na caøej trasie dost•pny jest 
system ETCS). 

Chorwacja

Le"!ca nad Morzem Adriatyckim 
Chorwacja skøada si• z dw$ch krain. 
Poøo"ona w poøudniowej cz•&ci Ko-
tliny Pano%skiej Slawonia obejmuj!-
c! p$ønocn! i p$ønocno-wschodni! 
cz•&# kraju to w wi•kszo&ci obszar 
nizinny i z przewag! r$wnin. Uroz-
maicaj! j! Pano%skie G$ry Wyspowe, 

 

  
11. Mapy sieci kolejowej Kolei Søowe&skich i kierunk€w jej rozwoju https://www.slo-zeleznice.si/en/infrastruktura/dostop-do-infrastrukture/ovire-v-prome-

tu/trenutno-stanje-na-jzi

 
12. Zachodnia Chorwacja - mapa ! zyczna  https://en.wikipedia.org/wiki/Topography_of_Croatia#/

media/File:Croatia_topo.jpg
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kt$re wszelako nie stanowiøy prze-
szkody dla rozwoju sieci kolejowej 
na tym obszarze, kt$ry na tle reszty 
kraju charakteryzuje si• stosunko-
wo wysok! g•sto&ci! sieci kolejo-
wej. Zgoøa odmiennie wygl!da to w 
przypadku ci!gn!cej si• wzdøu" Ad-
riatyku i obejmuj!cej poøudnie oraz 
zach$d kraju Dalmacji. Regionu w 
caøo&ci poøo"onego na g$rzystym i 
krasowym obszarze G$r Dynarskich, 
stanowi!cym wyzwanie dla $wcze-
snych in"ynier$w buduj!cych tam-
tejsz! sie# kolejow!. Rzutuje to tak"e 
na stosunkowo nisk! g•sto&# tej sieci 
(ni"sza ni" w Polsce) w caøym pa%-
stwie. Najwi•ksz! søabo&ci! jest jed-
nak stan techniczny sieci kolei chor-
wackich - najgorszy ze wszystkich 
omawianych tu kraj$w. Skøada si• na 
to wiele czynnik$w pocz!wszy od 
natury historycznej ± ani w czasach 
Austro-W•gier, a tym bardziej w cza-
sach Jugosøawii rozbudowa i moder-
nizacji sieci kolejowej w Chorwacji 
nie byøa (najdelikatniej rzecz ujmuj!c) 
priorytetem wøadz. Nieøatwy byø te" 
pierwszy okres niepodlegøo&ci pa%-
stwa: obok tradycyjnych dla pa%stw 
postkomunistycznych problem$w z 
transformacj! gospodarki Chorwacja 
ponosiøa skutki wojny na Baøkanach. 
Istotnym mankamentem Istotny dla 

kolei chorwackich jest niski wska*nik 
elektry® kacji linii, oraz jeszcze ni"szy 
udziaø linii dwutorowych. Sytuacje 
poprawiøo wej&cie kraju do Unii Eu-
ropejskiej i pojawienie si• sporych 
&rodk$w pomocowych, z kt$rych 
zacz•to ® nansowa# wiele progra-
m$w modernizacji sieci kolejowej. 
Odwr$ciøo to negatywny trend sta-
rzenia si• infrastruktury, ale nie po-
sun•øo naprz$d realizacji plan$w jej 
rozwoju ± budowy tak potrzebnych 
nowoczesnych linii kolejowych. Døu-
gi czas Unia Europejska krytycznie 
oceniaj!ca ekonomiczn! zasadno&# 
projekt$w kolejowych konsekwent-
nie odmawiaøa ich wsparcia swoimi 
funduszami. Op$*niøo to istotnie re-
alizacj• cho#by kluczowej inwestycji 
kolejowej Chorwacji - budowy tak 
zwanej kolei nizinnej do Rijeki, bez 
kt$rej port ten nie jest w stanie rywa-
lizowa# ze swoimi adriatyckimi kon-
kurentami ± Triestem, a zwøaszcza dy-
namicznie rozwijaj!cym si• Koprem. 
Linii o wysokich parametrach, bez 
kt$rej tworzenie proponowanego tu 
korytarza poøudniowo-wschodniego 
Szlaku Rail Adriatica traci sens, za& 
port w Rijece zostanie skazany na po-
woln! marginalizacj•.

Tøo gospodarcze projektu

Jak wspomniano na wst•pie ide! 
budowy korytarzy ¹Rail Adriaticaº jest 
poø!czenie w pasie jednego ci!gu 
transportu kolejowego najbardziej 
rozwini•tych, produktywnych obsza-
r$w gospodarczych kraj$w inicjatywy 
Tr$jmorza z najwa"niejszymi portami 
baøtyckimi i adriatyckimi tych kraj$w 
oraz z wielkimi centrami logistyczny-
mi P$ønocnych Wøoch. Tak wytyczona 
o& gospodarcza mo"e by# sposobem 
na przeøamanie dominacji relacji go-
spodarczych na osi wsch$d±zach$d. 
Relacji, kt$re w pierwszym okresie 
po obaleniu komunizmu i wej&ciu 
do struktur Unii Europejskiej kra-
j$w Europy wschodniej i centralnej 
przyniosøy istotny impuls rozwojo-
wy dla tych kraj$w i bezdyskusyjn! 
korzy&# gospodarcz!, ale kt$re zara-
zem stworzyøy model gospodarczej 
zale"no&ci ® nalnie staj!c si• barier! 
dalszego rozwoju gospodarczego 
tych kraj$w i ich awansu do europej-
skiej czoø$wki. Model wsp$øpracy, w 
kt$rym silniejsze i bogatsze gospo-
darki kraj$w zachodnioeuropejskich 
(w tym zwøaszcza Niemiec) d!"! do 
utrwalenia wi•z$w gospodarki zale"-
nej wobec swoich partner$w z Eu-
ropy +rodkowej, spychanych do roli 
gospodarek uzupeøniaj!cych jest ju" 
nieakceptowalny i inicjatywa Tr$jmo-
rza jest tego wyrazem. Proponowany 
ci!g komunikacyjny budowy 4 kory-
tarzy powinien przy&pieszy# proces 
dochodzenia pa%stw Tr$jmorza do 
czoø$wki gospodarczej Europy. Dla 
wielu ® rm naszego regionu otworzy 
si• szansa wyj&cia z dotychczaso-
wej roli kooperanta, podwykonaw-
cy, poddostawcy i wej&cia do grona 
producent$w towar$w wysoko prze-
tworzonych, technicznie zaawanso-
wanych, generuj!cych wysok! war-
to&# dodan!. 
 Szczeg$lny potencjaø prezentu-
j! centra gospodarcze poøo"one 
wzdøu" obu korytarzy zachodnich. 
Poczynaj!c od p$ønocy s! to:
1. Gda%ski Okr•g Przemysøowy 

gdzie obok tradycyjnego prze-
mysøu stoczniowego mamy dru-
g! co do wielko&ci w Polsce ra® -

 
13. Mapa sieci  kolei chorwackich (zaznaczone dopuszczalne naciski osiowe linii) https://www.

hzcargo.hr/



15
przegl•d  komunikacyjny4 / 2023

Infrastruktura transportu szynowego

neri• ¹Lotosº, zakøady ¹Pipelineº w 
Qarnowcu, czy nale"!cy do WB 
Electronics ¹Radwarº.

2. Bydgosko-Toru%ski Okr•g Prze-
mysøowy reprezentuj!cy gø$wnie 
w przemysø chemicznym, (byd-
goski XZachemX, toru%skie zakøa-
dy produkcji wø$kien sztucznych 
Toru%, zakøady ¹Anvilº i ¹Nobilesº 
we Wøocøawku zakøady sodowe 
w Inowrocøawiu i Janikowie, ce-
mentownia w Barcinie i Wapien-
nie) i maszynowy (PESA Byd-
goszcz).

3. è$dzki Okr•g Przemysøowy ± 
dawne centrum przemysøu wø$-
kienniczego, gdzie swoje zakøa-
dy ulokowaøy wielkie koncerny 
produkuj!ce sprz•t AGD, Philips,  
Bosch, Siemens AG, General Elec-
tric i Indesit.

4. G$rno&l!ski Okr•g Przemysøowy 
- najwa"niejsze skupisko prze-
mysøowe Polski. Wci!" dominuje 
tu przemysø ci•"ki: przemysøem 
wydobywczy (13 kopal% w•gla) 
i hutniczy (poza Hut! Katowice 
15 zakøad$w metalurgicznych), 

koksowniczy (4 koksownie). Sil-
nie rozbudowany jest przemysø 
chemiczny (Zakøady Azotowe 
w Chorzowie, Zakøady Azotowe 
K•dzierzyn, Zakøady Chemiczne 
Blachownia, o&wi•cimski Syn-
thos). Przemysø maszynowy w 
GOP reprezentuj! dwie fabryki 
samochod$w: GM w Gliwicach i 
Fiat w Tychach, za& w Chorzowie 
fabryka pojazd$w szynowych Al-
stom Konstal. Z kolei gliwicki Bu-
mar èab•dy i Wojskowe Zakøady 
Mechaniczne w Siemianowicach 
s! wa"nymi producentami sprz•-
tu wojskowego. GOP stanowi 
istotn! cz•&# polskiej energetyki 
(8 elektrowni w tym dwie elektro-
ciepøownie).

5. Zagø•bie Morawsko-+l!skie ± sta-
ry okr•g g$rniczo-hutniczy, gdzie 
wci!" dominuj! ® rmy z bran"y 
metalurgicznej. Wydobycie w•-
gla kamiennego dobiega ko%ca 
- kiedy& byøo tu kilka kopal%, ale 
dzi& dziaøaj! ju" tylko dwie du"e 
kopalnie. Bez por$wnania lepiej 

wygl!da kondycja bran"y hut-
niczo-metalurgicznej - znajduj! 
si• tu dwa (jedyne w Republice 
Czeskiej) zakøady z peønym cy-
klem metalurgicznym: T~ineck€ 
•elezYrny i Liberty Ostrava; obie 
dziaøaj!ce w kompleksie NovY 
hu\ w Ostrawie.  Poza nimi dziaøa 
® rma V‚tkovice Steel, czy wa"ny 
przetw$rca stali >DB DrYtovna 
w Boguminie. To tak"e du"e cen-
trum przemysøu maszynowego. 
Obok znanego producenta tabo-
ru kolejowego ƒkoda Vagonka w 
Ostrawie, rozwija si• bran"a sa-
mochodowa.  W Kop~ivnicy ma 
swoj! siedzib• czeski producent 
samochod$w ci•"arowych Tatra, 
za& korea%ski Hyundai uruchomiø 
fabryk• swoich aut w No„ovi-
cach. Kop~ivnica jest tak"e siedzi-
b! wa"nego producenta cz•&ci 
samochodowych, ® rmy Brose CZ. 

6. Zachodnia Søowacja z Bratysøaw!; 
dominuje tu bran"a motoryzacyj-
na; liczne przedsi•biorstwa mo-
toryzacyjne przeniosøy tu swoje 

14. Nowa fabryka Opla z lotu ptaka https://gliwice.wyborcza.pl/gliwi-
ce/51,95519,26631801.html#S.galeria-K.C-B.1-L.1.duzy

15. Kompleks metalurgiczny ArcelorMittal w Ostrawie https://www.idnes.
cz/zpravy/domaci/podivejte-se-jak-vznikala-prvni-stavba-socialismu-

ostravska-nova-hut.A111228_112225_ostrava-zpravy_jog/foto/
TOM178c3d_4.JPG

 
16. Fabryka samochod€w KIA w 'ylinie  https://press.kia.com/eu/en/home/

corporate/factoryslovakia.html
17. Zakøady Suzuki w Esztergom na W"grzech https://www.esztergom.hu/

en/en_economy/hir/163-the-industrial-park
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zakøady produkcyjne - Volkswa-
gen (zakøad w Bratysøawie), Peu-
geot (produkcja w Tarnawie), Kia 
Motors (Qylina) Jaguar Land Ro-
ver (Nitra). Zachodnia Søowacja 
staøa si• tak"e centrum produkcji 
elektroniki. W ostatnich kilkuna-
stu latach powstaøy tu fabryki ta-
kich koncern$w elektronicznych 
jak Samsung Electronics (Galan-
ta), Sony (Trnava i Nitra. Obok 
nich rozwija si• bran"a chemicz-
na. Najwi•ksze jej zakøady znaj-
duj! si• w Bratysøawie (Slovnaft, 
Istrochem), ƒala (Duslo) w miej-
scowo&ci NovYky (Fortischem) i 
Puchovie (wytw$rnia opon sa-
mochodowych Continental Ma-
tador Rubber). Poza tym w regio-
nie zachodniej Søowacji dziaøaj! 
fabryki lek$w, produkcji tworzyw 
sztucznych i wø$kien syntetycz-
nych. 

7. Zachodni obszar W•gier to 
przede wszystkim zagø•bie prze-
mysøu motoryzacyjnego. Zbudo-
waøy tam swoje fabryki takie ® r-
my jak Suzuki (w Esztergom - 10 
tys. zatrudnionych), AUDI (w Gy^r 
- 11,5 tys. zatrudnionych), Obok 
nich funkcjonuje tam w•gierski 
producent ci•"ar$wek RABA w 
Gy^r. Z kolei w Budapeszcie ma 
swoja siedzib• koncern farma-
ceutyczny Richter Gedeon. W za-
chodnich W•grzech dziaøaj! te" 
du"e zakøady bran"y hutniczej 
(huta aluminium w Ajka, czy huta 
stali w Duna…jvYros).

8. Søowenia. To bodaj najbardziej 
uprzemysøowiony kraj spo&r$d 
caøego regionu Tr$jmorza. Z pro-
dukcji przemysøowej pochodzi 

34,5 ` PKB tego kraju. Symbola-
mi siøy przemysøu tego kraju s! 
taki marki jak Gorenje, czy Krka, a 
produkcje w tym kraju rozwijaj! 
Siemens (tabor kolejowy), czy Re-
nault (samochody osobowe). 

9. P$ønocne Wøochy. To gospodar-
cze serce kraju, zarazem jedno z 
najwa"niejszych centr$w gospo-
darczo-przemysøowych Europy, 
generuj!ce ogromne potoki øa-
dunk$w i wymiany towarowej. 

Na tle potencjaøu gospodarczego ob-
szar$w le"!cych na przebiegu kory-
tarzy zachodnich te wschodnich, jest 
wyra*nie ni"szy. Jego rola jest tworze-
nie zach•t i warunk$w do rozwoju, 
zwøaszcza na obszarach, kt$re utraci-
øy wi•kszo&# swojego potencjaøu pro-
dukcyjnego w wyniku transformacji 
gospodarczej po upadku komuni-
zmu. Dotyczy to cho#by teren$w 
historycznej Maøopolski z Krakowem, 
Radomiem, Kielcami, czy obszar$w 
wok$ø stoøecznego Budapesztu czy 
Zagrzebia. Na tych terenach brakuje 
nowych inwestycji przemysøowych, 
a takie fabryki jak Mercedes Benz w 
Kecskem€t (4,7 tys. zatrudnionych) 
wci!" nale"! do wyj!tk$w. 

Podsumowanie

Inicjatywa Tr$jmorza stanowi szan-
s• na rozw$j caøego regionu Europy 
+rodkowo-Wschodniej. Szans• nad-
robienia dystansu dziel!cego nas 
od kraj$w zachodnich, przyczynia-
j!c! si• do zwi•kszenia stabilno&ci 
i bezpiecze%stwa pa%stw regionu. 
Tymczasem gø$wne szlaki komunika-
cyjne (ale tak"e szlaki przesyøu gazu 

i ropy naftowej) w Europie znajdu-
j! si• na osi wsch$d-zach$d, co nie 
sprzyja usamodzielnieniu i upodmio-
towieniu gospodarczemu regionu. 
Efektywna budowa poø!cze% gospo-
darczych mi•dzy krajami Tr$jmorza 
warunkowana jest stworzeniem no-
woczesnych szlak$w komunikacyj-
nych na osi p$ønoc-poøudnie. Inten-
sy® kacja dziaøa% w tym zakresie jest 
konieczna, by stopniowo nadrabia# 
dystans wobec pa%stw Europy Za-
chodniej, by gospodarki regionu staøy 
si• innowacyjne i konkurencyjne. Bez 
tego nie b•dzie tak oczekiwanego 
efektu kreacji i przesuni•cia handlu.    
 Kooperacja pa%stw nale"!cych do 
Inicjatywy Tr$jmorza mo"e by# przy-
czynkiem do wypracowania rozwi!-
za%, kt$re b•d! elementem wzrostu 
ekonomicznej siøy i cywilizacyjnego 
awansu regionu Europy +rodkowo-
-Wschodniej. Gø$wnym obszarem tej 
wsp$øpracy jest wymagaj!ca wci!" 
wielkich inwestycji infrastruktura 
transportowa; zwøaszcza ta najbar-
dziej zaniedbana - kolejowa. W opar-
ciu o t! pochodz!c! jeszcze z †I† i co 
najwy"ej pocz!tku †† wieku nie uda 
si• uksztaøtowa# nowoczesnych szla-
k$w øa%cuch$w dostaw i wymiany 
towarowej.  Obok gø•bokiej moderni-
zacji potrzebne s! nowe linie w peø-
ni dostosowane do wsp$øczesnych 
wymog$w. Budowa szlaku ¹Rail Ad-
riaticaº wymaga zagwarantowania 
&rodk$w na realizacj• bardzo kosz-
townych inwestycji, kt$rej nie da si• 
s® nansowa# z bud"et$w krajowych 
pa%stw le"!cych na tym szlaku. Wiele 
istotnych dla rozwoju szlaku projek-
t$w narodowych ma bardzo odlegøe 
terminy realizacji. Potrzebna jest za-
tem koalicja pa%stw zdeterminowa-
nych do realizacji takiego wsp$lnego 
projektu i konsekwentne dziaøanie na 
rzecz uzyskania adekwatnego do ska-
li przedsi•wzi•cia wsparcia ® nanso-
wego ze strony Unii Europejskiej. Unii 
tak mocno akcentuj!cej konieczno&# 
zwi•kszenia udziaøu kolei w transpor-
cie, podnosz!cej wag• przenoszenia 
towar$w z dr$g na kolej w realizacji 
strategii ochrony &rodowiska i klima-
tu.  

18. Fabryka wyrob€w AGD  Gorenje https://www.nascas.si/gorenje-podvojilo-dobicek/
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Wprowadzenie ± kr"tki rys 
historyczny

Historia rozwoju infrastruktury kole-
jowej na Pomorzu Zachodnim wpla-
ta si• w histori• rozwoju pruskiej sie-
ci kolejowej, kt$ra na wsp$øczesnym 
obszarze Polski datuje si• od urucho-
mienia w 1842 r. odcinka linii kolejo-
wej Wrocøaw ± Oøawa. W 1843 r. uru-
chomiono na Pomorzu Zachodnim 
pierwsz! lini• kolejow! ø!cz!c! Berlin 
ze Szczecinem. P$*niejszy rozw$j za-
chodniopomorskiej sieci kolejowej, 
jeszcze pod prusk! egid!, to mi•dzy 
innymi: budowa poø!czenia Szczeci-

na z Poznaniem (1846 ± 1848) [daty 
podano za: 4, 17], Gda%skiem (1859 
± 1870), Wrocøawiem (1869 ± 1877), 
Koøobrzegiem, Koszalinem i +wino-
uj&ciem (1882 ± 1901) oraz budowa 
szeregu poø!cze% uzupeøniaj!cych, 
jak np. Ulikowo ± Piøa, Stargard ± Sie-
kierki, Szczecinek ± Koøobrzeg. Zim! i 
wiosn! 1945 r. sie# kolejowa Pomo-
rza Zachodniego zostaøa powa"nie 
zniszczona ze wzgl•du na dziaøania 
wojenne w stre® e umocnie% Waøu 
Pomorskiego z walkami o Koøobrzeg 
wø!cznie, walkami o Szczecin a tak-
"e w zwi!zku z wielk! koncentracj! 
wojsk i walkami na poøudniu regionu 

w spowodowanymi forsowaniem 
Odry w Siekierkach i Gozdowicach. 
Zniszczeniu podczas II wojny &wia-
towej ulegøo na Pomorzu Zachod-
nim mi•dzy innymi: ponad 1300 km 
tor$w, ok. 1000 rozjazd$w, ponad 
140 most$w oraz 90` urz!dze% 
prowadzenia ruchu kolejowego [1, 
s. 223]. Caøo&# zniszcze% wojennych 
pogø•biaøy jeszcze dokonywane 
przez zwyci•skie wojska sowieckie 
masowe wyw$zki wszelkiego kole-
jowego sprz•tu i urz!dze% daj!cych 
si• zdemontowa#, co obejmowaøo 
nie tylko tabor, wyposa"enie nastaw-
ni, czy linie telefoniczne ale r$wnie" 

Streszczenie: Przedmiotem artykuøu s! zagadnienia rozwoju infrastruktury kolejowej Wojew$dztwa Zachodniopomorskiego w okresie 
transformacji spoøeczno-gospodarczej. Po wprowadzeniu zawieraj!cym kr$tki rys historyczny  wskazano na znacz!cy regres infrastruktury 
kolejowej na Pomorzu Zachodnim w pierwszej fazie okresu transformacji obejmuj!cej lata 1990 ± 2004. Nast•pnie, omawiaj!c drug! faz• 
transformacji kraju od 2005 r., om$wiono nieudan! pierwsz! pr$b• modernizacji linii E-59 w latach pierwszej unijnej perspektywy bud"e-
towej 2007 ± 2013 oraz zrealizowane w tym okresie inwestycje w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego. Wskazano r$wnie" ma 
podstawowe dokumenty dotycz!ce polityki transportowej Wojew$dztwa Zachodniopomorskiego z 2002 r. i z 2010 r., kt$re okre&liøy potrze-
by regionu w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej. W podsumowaniu artykuøu wskazano na zalety i mankamenty istniej!cego ukøadu 
sieci kolejowej na Pomorzu Zachodnim, przy czym mankamenty w oczywisty spos$b wyznaczaj! kierunki przeszøego inwestowania w tym 
obszarze infrastruktury transportu.

Søowa kluczowe: Polityka transportowa; Infrastruktura kolejowa; Inwestycje liniowe i stacyjne

Abstract: The subject of the article is the development of the railway infrastructure of the Zachodniopomorskie Voivodeship in the period 
of socio-economic transformation. After an introduction containing a short historical outline, a signi® cant regression of the railway infra-
structure in Western Pomerania in the ® rst phase of the transformation period covering the years 1990 - 2004 was indicated. the EU budget 
perspective 2007-2013 and investments implemented in this period under the Regional Operational Programme. The basic documents 
concerning the transport policy of the Zachodniopomorskie Voivodship from 2002 and 2010, which de® ned the needs of the region in the 
development of railway infrastructure, were also indicated. In the summary of the article, the advantages and disadvantages of the existing 
railway network in Western Pomerania were pointed out, with the disadvantages clearly determining the directions of past investments in 
this area of transport infrastructure.

Keywords: Transport policy; Railway infrastructure; Line and station investments
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szyny kolejowe. Administracja pol-
ska obj•øa sie# kolejow! Pomorza 
Zachodniego w drugiej poøowie 
1945 r. po&wi•caj!c pierwsze lata na 
jej odbudow•, szczeg$lnie w new-
ralgicznych elementach (przeprawy 
mostowe), udro"nienie dost•pu ko-
lejowego do stacji i dworca  Szczecin 
Gø$wny z r$"nych kierunk$w (mosty 
na Regalicy, most na kanale Parnica, 
ø!cznica dwutorowa Szczecin Wsto-
wo ± Szczecin Gø$wny) ale tak"e bu-
duj!c w latach 1947 ± 1949 drugi tor 
na odcinku ¹pozna%skimº Szczecin 
± Krzy", [4, s. 6] kt$ry stanowiø i na-
dal stanowi element podstawowe-
go poø!czenia kolejowego Pomorza 
Zachodniego nie tylko z Poznaniem 
ale r$wnie" z wi•kszo&ci! pozosta-
øego obszaru kraju. W szczeci%skim 
w•*le kolejowym skutki zniszcze% 
wojennych byøy odczuwalne jeszcze 
w latach sze&#dziesi!tych minionego 
stulecia, poniewa" dopiero w 1964 r.  
zostaø oddany do eksploatacji most 
kolejowy na Odrze bezpo&rednio 
przy dworcu Szczecin Gø$wny oraz 
uruchomiono bezpo&rednie poø!-
czenie w kierunku poøudniowym 
Szczecin Gø$wny ± Gry® no, z pomi-
ni•ciem stacji Szczecin D!bie [4, s. 
6.]. Lata siedemdziesi!te i osiemdzie-
si!te ubiegøego stulecia zaznaczyøy 
si• stopniow! popraw! jako&ci sieci 
kolejowej Pomorza Zachodniego, co 
byøo w szczeg$lno&ci efektem mo-
dernizacji w latach 1971 ± 1975 linii 
nazwanej w$wczas Nadodrza%sk! 
Magistral! W•glow! (nazwa &rodo-
wiskowa: ¹Nadodrzankaº) na odcinku 
Szczecin ± Kostrzyn nad Odr! oraz 
linii dost•powej do &winoujskiego 
portu Szczecin ± +winouj&cie a tak"e 
efektem post•puj!cej elektry® kacji 
gø$wnych linii kolejowych. Pierwsz! 
w peøni zeletry® kowan! do ko%ca 
1978 r.  lini! na Pomorzu Zachod-
nim byøa linia Pozna% ± Szczecin ale 
szczeg$lne nat•"enie elektry® kacji 
sieci kolejowej przypadøo na lata 
osiemdziesi!te. Do 1983 r. elektry® -
kacj! obj•to wszystkie linie i odcin-
ki w•zøa szczeci%skiego, a nast•pnie 
mi•dzy innymi linie: Szczecin ± +wi-

nouj&cie (1984), Szczecin ± Kostrzyn 
nad Odr! (1985), Stargard ± Gda%sk 
(1989), Piøa ± Biaøogard (1989) ± ø!cz-
nie do ko%ca tej dekady elektry® ka-
cj! obj•to 915 km linii kolejowych 
Pomorza Zachodniego [1, s.229].

Pierwsza faza okresu transformacji 
1990 - 2004

Okres transformacji systemowej w 
swojej pierwszej fazie przypadaj!cej 
umownie na lata 1990 ± 2004, a wi•c 
do momentu peønej akcesji Polski 
do Unii Europejskiej nie zapisaø si• 
pozytywnie w historii rozwoju sieci 
kolejowej Pomorza Zachodniego. 
Znamionowaø go ± dzisiaj mo"na 
powiedzie#, "e wr•cz symbolicznie 
± znacz!cy regres infrastruktury ko-
lejowej w wyniku zawieszania prze-
woz$w a nast•pnie, w niekt$rych 
przypadkach, ich ® zycznej likwida-
cji. Kolejowe przewozy pasa"erskie 
ze wzgl•du na gwaøtowny spadek 
popytu zawieszono we wskazanym 
okresie mi•dzy innymi na takich 
liniach kolejowych lub ich odcin-
kach, jak: Szczecin Gø$wny ± Trzebie" 
Szczeci%ski, Worowo ± Wysoka Ka-
mie%ska, Pyrzyce ± Siekierki, Pyrzyce 
± Gry® no, Barlinek ± Wierzchowo Po-
morskie, +widwin ± Grzmi!ca. Cz•&# 
linii lub odcink$w z zawieszonymi 
przewozami, w szczeg$lno&ci takich, 
gdzie zawieszono r$wnie" przewozy 
towarowe, poddano ® zycznej likwi-
dacji. Wymieni# tu mo"na takie od-
cinki, jak mi•dzy innymi: Chwarstni-
ca ± Swobnica, Zøocieniec ± Poøczyn 
Zdr$j, Barlinek ± Gøaz$w. 
 W tym kontek&cie nale"y jednak-
"e wskaza#, i" w latach osiemdzie-
si!tych ubiegøego stulecia Polska 
przyst!piøa do Umowy Europejskiej 
o gø$wnych mi•dzynarodowych 
liniach kolejowych AGC [15] a na-
st•pnie do Umowy Europejskiej o 
wa"nych mi•dzynarodowych liniach 
transportu kombinowanego i obiek-
tach towarzysz!cych AGTC [16]. Na 
podstawie tych um$w do sieci AGC 
wø!czono najwa"niejsz! lini• kolejo-
w! Pomorza Zachodniego oznaczo-

n! jako E-59 z przebiegiem: +winouj-
&cie ± Szczecin ± Pozna% ± Wrocøaw 
± Opole i dalej do przej&cia granicz-
nego polsko-czeskiego  Chaøupki ± 
Bohumin, natomiast do sieci AGTC 
wø!czono Magistral• Nadodrza%sk! 
czyli lini• CE-59 z przebiegiem: +wi-
nouj&cie ± Szczecin (przebieg wsp$l-
ny z lini! E-59) ± Kostrzyn ± Zielona 
G$ra ± Wrocøaw ± Opole  ± Chaøupki 
± Bohumin, przy czym odcinek od 
Wrocøawia do granicy czeskiej ma 
przebieg wsp$lny z lini! E-59. Do-
datkowo dla linii CE-59 ustanowiono 
dwa odgaø•zienia, pierwsze ozna-
czone C-59/1 Nowa S$l ± W•gliniec ± 
Zgorzelec ± Zawid$w i drugie C-59/2 
Wrocøaw ± Mi•dzylesie biegn!ce do 
granicy polsko-czeskiej odpowied-
nio w Frydlandzie i w Lichkovie. Obie 
linie miaøy w$wczas i maj! obecnie 
podstawowe znaczenie dla zespo-
øu portowego Szczecin ± +winouj-
&cie.  Linie te ø!cz! bowiem Pozna% 
i dalej centraln! Polsk• oraz Dolny i 
G$rny +l!sk z portami zachodniopo-
morskimi i prowadz! na poøudniowy 
zach$d i na poøudnie Polski do Wro-
cøawia i dalej do granicy z Republik! 
Czesk! oraz przez Opole, Katowice, 
Krak$w, Rzesz$w do granicy z Ukra-
in! na kolejowym przej&ciu granicz-
nym Medyka ± Mo&ciska. W latach 
dziewi•#dziesi!tych ubiegøego stule-
cia podstawowe dokumenty polskiej 
polityki transportowej wskazywaøy 
na linie zaliczone do ukøad$w AGC 
i AGTC jako najbardziej predysty-
nowane i priorytetowe do przyszøej 
modernizacji, co niew!tpliwie byøo 
wa"nym sygnaøem wskazuj!cym na 
podstawowe znaczenie wskazanych 
wy"ej linii Pomorza Zachodniego dla 
systemu transportowego kraju [7, s. 
48]. Jednak"e w pierwszym okresie 
transformacji spoøeczno-gospodar-
czej polska polityka transportowa, 
deklaratywnie dostrzegaj!c zna-
czenie linii E-59 i CE-59, faktycznie 
pomijaøa ich znaczenie w sensie ko-
nieczno&ci pilnego przeprowadze-
nia gruntownej modernizacji w celu 
poprawy dost•pu do zachodniopo-
morskich port$w od strony l!du a 
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tak"e poprawy jako&ci skomuniko-
wania kolejowego spoøecze%stwa z 
pozostaø! cz•&ci! kraju.
 W tym okresie, do 1 maja 2004 r. 
Polska byøa czøonkiem stowarzyszo-
nym z Uni! Europejsk! na mocy tzw. 
Ukøadu Europejskiego [14]. Byø to 
r$wnie" czas, kiedy w samej Wsp$l-
nocie wraz z przyj•ciem w 1992 r. 
Traktatu z Maastricht, kt$ry ustano-
wiø Uni• Europejsk!, pojawiøy si• po 
raz pierwszy zagadnienia transeu-
ropejskich sieci (infrastrukturalnych) 
TEN-T. W zakresie infrastruktury ko-
lejowej, sieci TEN-T ju" od momentu 
ich utworzenia obj•øy najwa"niejsze 
linie kolejowe w krajach ¹starejº Unii 
Europejskiej, natomiast pa%stwa 
stowarzyszone z Uni! Europejsk! i 
aspiruj!ce do peønej akcesji, w tym 
Polska, uczestniczyøy w latach 1991 ± 
1997 w trzech Paneuropejskich Kon-
ferencjach Transportowych (1991 
± Praga, 1994 ± Kreta, 1997 ± Hel-
sinki), kt$rych wynikiem byøo przy-
j•cie ± przy akceptacji Unii Europej-
skiej ± listy priorytetowych korytarzy 
transportowych dla Europy +rod-
kowo-Wschodniej, sp$jnej z unijn! 
sieci! TEN-T. Ustanowione w$wczas 
priorytetowe korytarze infrastruktu-
ry transportowej, w tym kolejowej, 
zwane r$wnie" Korytarzami Kre-
ta%skimi, z kt$rych a" 4 przebiegaøo 
przez polskie terytorium i  kt$re mo-
gøy by# wsparte ® nansowo z r$"nych 
funduszy przedakcesyjnych, obj•øy 
na obszarze Polski gø$wne linie kole-
jowe wskazane w umowie AGC, czyli 
lini• E-20, E-30, E-65 oraz lini• CE-65 z 
umowy AGTC, ale nie obj•øy najwa"-
niejszych linii kolejowych Pomorza 
Zachodniego, czyli linii E-59 i CE-59. 

Druga faza okresu transformacji 
od 2005 r.

Wskazane uchybienie polskiej poli-
tyki transportowej dotycz!ce sieci 
transportowej Wojew$dztwa Za-
chodniopomorskiego nie mogøo 
by# naprawione w ramach traktatu 
akcesyjnego [13], na mocy kt$rego 
polsk! sie# infrastruktury transporto-

wej wø!czono do Transeuropejskich 
Sieci Transportowych TEN-T wraz 
z wszystkimi liniami kolejowymi 
wcze&niej obj•tymi umowami AGC i 
AGTC o døugo&ci 5,3 tys. km, a wi•c 
r$wnie" zachodniopomorskimi linia-
mi E-59 i CE-59, poniewa" niezale"-
nie od tego wø!czenia wcze&niejsze 
priorytety korytarzowe obowi!zy-
waøy nadal. Sytuacj• swoistego wy-
kluczenia systemu transportowego 
Pomorza Zachodniego z prioryte-
t$w inwestycyjnych polskiej polityki 
transportowej dobrze obrazuje ± jak 
si• wydaje ± mapa prezentowana 
na rysunku 1. Mapa wskazuje inten-
cjonalnie na mi•dzynarodowe po-
wiazania regionu zachodniopomor-
skiego w ukøadzie wsch$d ± zach$d 
i p$ønoc ± poøudnie. W tym pierw-
szym wida# wyra*nie wskazane ko-
rytarzowe pomini•cie Wojew$dztwa 
Zachodniopomorskiego w zakresie 
priorytet$w modernizacyjnych in-
frastruktury transportowej ø!cz!cej 
Pomorze Zachodnie z reszt! kraju 
(korytarze II i III omijaj! region od 
poøudnia). Wskazuje si• natomiast 
± poza o® cjaln! polityk! transporto-
w! ± na historycznie uksztaøtowane 
poø!czenia transportowe region$w 
nadbaøtyckich: Hamburga, Pomorza 
Przedniego, Pomorza Zachodniego 
z Pomorzem Gda%skim i Kr$lewcem, 
nadaj!c im nazw• Via Hanseatica.
 W ukøadzie p$ønoc ± poøudnie na 
mapie oznaczono nieuwzgl•dniany 

przez $wczesn! o® cjaln! polityk• 
transportow! +rodkowoeuropejski 
Korytarz Transportowy CETC-ROUTE 
65 biegn!cy ze szwedzkiej Skanii 
(Malm_) do +winouj&cia a nast•p-
nie przez Szczecin ± Zielon! G$r• i 
Wrocøaw do Republiki Czeskiej i dalej 
na poøudnie Europy. Idea utworze-
nia tego korytarza transportowego 
zrodziøa si• kilka lat po akcesji Pol-
ski do Unii Europejskiej w 2009 r. w 
gremiach samorz!dowych kiedy to 
czterna&cie region$w z Polski, Czech, 
Søowacji, Austrii i Wøoch podpisaøo 
porozumienie na rzecz niezwøocz-
nej realizacji korytarza kolejowego 
p$ønoc ± poøudnie [18]. Natomiast 
w 2010 r. podpisano porozumienie 
marszaøk$w siedmiu polskich regio-
n$w zwi!zanych z Korytarzem Baøtyk 
± Adriatyk, kt$re w 2012 r. przeksztaø-
ciøo si• w Stowarzyszenie Polskich 
Region$w Korytarza Transportowe-
go Baøtyk ± Adriatyk z siedzib! w 
Gda%sku [18]. Mo"na zatem stwier-
dzi#, "e idea p$*niejszego utworze-
nia korytarza sieci bazowej TEN-T 
Baøtyk ± Adriatyk ma swoje *r$døo 
w oddolnych dziaøaniach polskich 
wøadz samorz!dowych.
 Peøna akcesja Polski do Unii Eu-
ropejskiej w maju 2004 r. to nie-
w!tpliwie w wielu pøaszczyznach i 
aspektach spoøeczno-gospodarcze-
go funkcjonowania kraju wa"na ce-
zura czasowa, rozpoczynaj!ca drugi 
umowny i wyra*nie odr$"niaj!cy si• 

 
1. Zewn"trzne powi•zania komunikacyjne Pomorza Zachodniego

*r€døo: [3]
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okres transformacji trwaj!cy po lata 
bie"!ce. Nie ulega te" w!tpliwo&ci, 
"e wraz z akcesj!, szczeg$lnie od 
2005 r. pojawiøy si• dzi•ki funduszom 
unijnym nowe impulsy rozwojowe w 
caøym polskim systemie transporto-
wym, w tym r$wnie" w kolejnictwie. 
Pierwsze wi•ksze projekty inwesty-
cyjne w zakresie infrastruktury kole-
jowej Wojew$dztwa Zachodniopo-
morskiego pojawiøy si• w ramach 
pierwszej peønej unijnej perspekty-
wy bud"etowej wraz z wdro"eniem 
sektorowego Programu Operacyjne-
go Infrastruktura i +rodowisko (POIi+) 
na lata 2007 ± 2013, kt$ry zakøadaø 
znacz!ce do® nansowanie inwesty-
cji kolejowych ze &rodk$w unijnych 
i obejmowaø kilkadziesi!t projekt$w, 
w tym modernizacj• linii kolejowej 
E-59 na odcinkach Pozna% ± Krzy"  i 
Krzy" ± Szczecin. Wøadze samorz!do-
we regionu zachodniopomorskiego 
w peøni akceptowaøy w$wczas to 
przedsi•wzi•cie jak r$wnie" postu-
lowaøy szereg innych przedsi•wzi•# 
inwestycyjnych w zakresie infrastruk-
tury kolejowej, na co wskazywaø do-
kument przyj•ty uchwaø! Sejmiku 
Wojew$dztwa Zachodniopomor-
skiego w 2002 r. [11]. Wedøug tego 
dokumentu priorytetowe w$wczas 
przedsi•wzi•cia w zakresie infra-
struktury kolejowej wojew$dztwa 
dalece przekraczaøy projekt moder-
nizacji odcink$w zachodniopomor-
skich linii E-59 i powinny by# nast•-
puj!ce [11, s. 57 ± 58]:
1) zako%czenie I etapu moderniza-

cji linii magistralnej 351 Pozna% 
± Szczecin (103,8 km na terenie 
wojew$dztwa) - zaliczonej do 
umowy AGC jako linia E-59 ,

2) realizacja II etapu modernizacji 
linii Pozna% ± Szczecin, zaliczonej 
do umowy AGC jako E-59 oraz 
linii CE-59 zaliczonej do umowy 
AGTC, odcinka Szczecin D!bie- 
+winouj&cie (100,7 km na terenie 
wojew$dztwa) ± w celu wyelimi-
nowania istniej!cych ogranicze% 
pr•dko&ci i zapewnienia pr•dko-
&ci docelowej dla poci!g$w pa-
sa"erskich 120 km/h,

3) modernizacja linii kolejowej 
Szczecin ± Wrocøaw (93,7 km na 
terenie wojew$dztwa) ± tzw. 
¹Magistrala Nadodrza%skaº ± zali-
czonej do umowy AGCT jako CE-
59 ± w celu wyeliminowania ist-
niej!cych ogranicze% pr•dko&ci 
i zapewnienia pr•dko&ci docelo-
wej dla poci!g$w pasa"erskich 
120 km/h,

4) modernizacja linii kolejowej 202 
Gdynia ± Stargard Szczeci%ski 
(188,4 km na terenie wojew$dz-
twa) w celu wyeliminowania ist-
niej!cych ogranicze% pr•dko&ci 
i zapewnienia pr•dko&ci docelo-
wej dla poci!g$w pasa"erskich 
120 km/h,

5) zako%czenie modernizacji kole-
jowego przej&cia granicznego 
Szczecin Gumie%ce ± Grambow/
Tantow wraz z budow! stacji po-
stojowej Szczecin Zaleskie è•gi,

6) modernizacja niekt$rych linii ko-
lejowych o znaczeniu obronnym 
do parametr$w wymaganych 
przez wøadze wojskowe,

7) modernizacja linii 210 Chojnice ± 
Runowo Pomorskie (100,7 km na 
terenie wojew$dztwa),

8) modernizacja linii 402 Koszalin 
± Goleni$w (142,9 km), ø!cznie z 
elektry® kacj! odcinka Goleni$w 
± Koøobrzeg (99,7 km) i moderni-
zacj! stacji Koøobrzeg,

9) modernizacja linii 404 Szczeci-
nek ± Koøobrzeg (99,8 km) w celu 
poprawy dost•pno&ci komunika-
cyjnej Koøobrzegu i okolic,

10) budowa kolejowej obwodni-
cy zachodniej Szczecina, kt$ra 
powinna by# poø!czona ze sta-
cj! kolejow! Police Chemia, z 
przebiegiem: Szczecin Gumie%-
ce ± Dobra Szczeci%ska ± Police 
Chemia, co zapewni wyelimi-
nowanie przewozu øadunk$w 
niebezpiecznych przez miasto 
Szczecin.

W praktyce kolejnych lat realizacji 
POIi+ 2007 ± 2013 okazaøo si•, "e 
niekt$re znacz!ce projekty planowa-
ne do realizacji na etapie tworzenia 

programu znacznie op$*niaj! si• a 
inne nie mog! by# ± z r$"nych przy-
czyn ± zrealizowane, co dotyczyøo 
mi•dzy innymi zaplanowanej mo-
dernizacji linii E-59 na odcinku za-
chodniopomorskim. Projekty, kt$re 
na kolejnych etapach realizacji pro-
gramu skre&lano z listy podstawowej 
przechodziøy do realizacji na dalsze 
lata i byøy zast•powane projektami 
z listy rezerwowej albo caøkowicie 
nowymi projektami. W ten spos$b 
projekt modernizacji ¹szczeci%skiegoº 
odcinka linii E-59 zostaø przesuni•ty 
na kolejn! perspektyw• bud"etow!, 
przy czym trudno byøoby wskaza# na 
jedn! bezpo&redni! przyczyn• tego" 
przesuni•cia. Z jednej strony bowiem 
w programie powstawaøy op$*nie-
nia wynikaj!ce z braku zapewnienia 
przez rz!d tzw. wkøadu wøasnego na 
® nansowanie projekt$w unijnych, 
z drugiej strony wyst!piøy istotne 
op$*nienia w uzgodnieniach &rodo-
wiskowych planowanej modernizacji 
i wreszcie wyst!piø czynnik w postaci 
swoistego ¹przewymiarowaniaº caøe-
go projektu. Ten ostatni element to 
byøo przyj•cie zaøo"enia, "e caøy od-
cinek E-59 od Poznania do Szczecina 
uzyska po modernizacji parametr 
pr•dko&ci maksymalnej 200 km/h, 
czyli "e po modernizacji b•dzie to li-
nia kolejowa du"ych pr•dko&ci a nie 
linia konwencjonalna z pr•dko&ci! 
maksymaln! 160 km/h. Z technicz-
nego punktu widzenia linia kolejowa 
z Vmax 200 km/h w por$wnaniu z li-
ni! konwencjonaln! z Vmax 160 kmh 
zmienia zasadniczo zakres rzeczowy 
inwestycji a tym samym zwi•ksza 
istotnie warto&# modernizacji i to 
nie tylko w odniesieniu do samego 
toru (odpowiednio wi•ksze promie-
nie øuk$w a ponadto na linii dwu-
torowej nale"y zastosowa# wi•ksze 
odlegøo&ci pomi•dzy osiami tor$w) 
ale r$wnie" w zakresie skrzy"owa% 
z drogami koøowymi, kt$re musz! 
by# dwupoziomowe, urz!dze% auto-
matyki i sterowania ruchem, przej&# 
i przepust$w dla r$"nego rodzaju 
zwierz!t, wygrodzenia linii i ekran$w 
d*wi•kochøonnych. Wa"nym impul-
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sem skøaniaj!cym $wczesne wøadze 
polskiego transportu do odst!pienia 
od modernizacji linii E-59 na odcin-
kach zachodniopomorskich byøo 
wycofanie si• w 2011 r. z projektu 
budowy i uruchomienia linii kolejo-
wej du"ych pr•dko&ci Warszawa ± 
è$d* ± Pozna%/Wrocøaw (projekt linii 
‡), gdy" odcinek E-59 z Poznania do 
Szczecina z pr•dko&ci! maksymaln! 
200 km/h byø elementem skøado-
wym caøego projektu budowy i uru-
chomienia przewoz$w kolejami du-
"ych pr•dko&ci z 2008 r. [2, s. 76 ± 80]. 
 Do pierwszego Regionalnego Pro-
gramu Operacyjnego (RPO) na lata 
2007 ± 2013 Wojew$dztwo Zachod-
niopomorskie wø!czyøo dwa projek-
ty, a mianowicie: 
· modernizacja regionalnej linii 

kolejowej 403 Waøcz ± Ulikowo, 
w celu zapewnienia sprawnego 
poø!czenia na odcinku Waøcz ± 
Kalisz Pomorski oraz podniesie-
nia pr•dko&ci maksymalnej do 
100 km/h,

· modernizacja regionalnej linii 
kolejowej 402 Goleni$w ± Koøo-
brzeg w celu podniesienia pr•d-
ko&ci maksymalnej do 120 km/h, 
wraz z budow! ø!cznicy do Portu 
Lotniczego Szczecin ± Goleni$w 
(ok. 4 km) oraz budow! mijanki 
pomi•dzy stacj! M&cice a Ustro-
nie Morskie.

Oba projekty RPO zostaøy zrealizowa-
ne w 100` w odniesieniu do pier-
wotnych zamierze% w latach 2012 
± 2013.
 Kolejny dokument polityki trans-
portowej regionu zachodniopomor-
skiego przyj•ty w 2010 r. postulowaø 
dalsze rozszerzenie zakresu niezb•d-
nych przedsi•wzi•# inwestycyjnych 
w zakresie infrastruktury kolejowej 
[12]. Wedøug tego dokumentu, do 
wskazywanych poprzednio priory-
tetowych przedsi•wzi•# w zakresie 
infrastruktury kolejowej wojew$dz-
twa, kt$rych wcze&niej nie podj•to 
lub nie zrealizowano, nale"aøoby do-
ø!czy# kolejne niezb•dne inwestycje, 
takie jak mi•dzy innymi [12, s. 77 ± 

82]:
1) przebudow• i modernizacj• in-

frastruktury kolejowej w portach 
w Szczecinie i +winouj&ciu wraz 
z modernizacj! infrastruktury 
stacyjnej w zespole portowym 
Szczecin ± +winouj&cie (moder-
nizacja tor$w stacji manewro-
wych, tor$w bocznych, ø!cznic i 
bocznic w odniesieniu do obiek-
t$w in"ynieryjnych, urz!dze% 
automatyki, ø!czno&ci i innych 
urz!dze% zapewniaj!cych pøyn-
n! obsøug• kolejow! port$w),

2) popraw• dost•pno&ci do portu 
Koøobrzeg od strony l!du (drogi 
i kolej),

3) modernizacj• linii nr 406 Szcze-
cin Gø$wny ± Trzebie" Szczeci%-
ski, w szczeg$lno&ci dla poprawy 
parametr$w eksploatacyjnych 
na odcinku Szczecin Turzyn ± Po-
lice,

4) modernizacj• linii 402 na odcin-
ku Koszalin ± Koøobrzeg,

5) modernizacj• linii 405 na odcin-
ku Szczecinek ± Søupsk,

6) budow• p$ønocnej obwodnicy 
kolejowej Szczecina,

7) modernizacj• stacji pasa"erskich 
wraz z modernizacj! lub budow! 
nowych dworc$w w Szczecinie, 
+winouj&ciu, Goleniowie, Kosza-
linie, Koøobrzegu, Biaøogardzie, 
Szczecinku, Zøocie%cu, Runowie 
Pomorskim i Choszcznie.

W odniesieniu do Szczecina cyto-
wany dokument sygnalizowaø po-
trzeb• budowy nowego dworca 
kolejowego Szczecin Gø$wny, ma-
j!cego peøni# w przyszøo&ci funkcj• 
¹Zintegrowanego Centrum Komuni-
kacyjnegoº w stolicy Wojew$dztwa 
Zachodniopomorskiego a ponadto 
postulowano wø!czenie linii kolejo-
wej 202 Gdynia ± Stargard do $w-
czesnego priorytetowego korytarza 
transportowego nr I Rail Baltica [12, 
s. 77 ± 82].
 W latach 2008 ± 2013 przygotowy-
wano w Unii Europejskiej nowe wy-
tyczne okre&laj!ce docelowy ksztaøt 
sieci TEN-T. Polska aktywnie uczestni-

cz!c w pracach Komisji Europejskiej 
nad rewizj! tej sieci zgøosiøa wø!cze-
nie do niej mi•dzy innymi linii 202, 
co w p$*niejszych aktach prawnych 
zostaøo uwzgl•dnione [6]. W grudniu 
2013 r. Parlament Europejski uchwa-
liø rozporz!dzenia 1315/2013 [9] i 
1316/2013 [10], dotycz!ce transeu-
ropejskiej sieci transportowej TEN-T, 
kt$re dziel! caø! sie# transportow! 
Unii Europejskiej na sie# komplek-
sow! i sie# bazow!. Sie# komplekso-
wa powinna by# og$lnoeuropejsk! 
sieci! transportow!, zapewniaj!c! 
dost•pno&# i ø!czno&# wszystkich 
region$w w Unii, w tym region$w 
odlegøych, wyspiarskich i najbardziej 
oddalonych i wzmacniaj!c! sp$j-
no&# spoøeczn! i gospodarcz! po-
mi•dzy nimi. Sie# bazowa powinna 
zosta# zidenty® kowana, a wøa&ciwe 
dziaøania do jej rozwoju powinny zo-
sta# podj•te do 2030 roku, jako prio-
rytet w ramach sieci kompleksowej. 
Tak wi•c sie# bazowa powinna, sta-
nowi# podstaw• rozwoju zr$wno-
wa"onej multimodalnej sieci trans-
portowej i stymulowa# rozw$j caøej 
sieci kompleksowej oraz umo"liwia# 
koncentrowanie dziaøa% unijnych na 
tych elementach transeuropejskiej 
sieci transportowej, kt$re maj! naj-
wi•ksz! europejsk! warto&# dodan!. 
¹Europejska warto&# dodanaº ozna-
cza warto&# projektu, kt$ry ± opr$cz 
potencjalnej warto&ci dla danego 
Pa%stwa Czøonkowskiego - prowa-
dzi do znacznej poprawy poø!cze% 
transportowych albo przepøyw$w 
transportowych mi•dzy pa%stwami 
czøonkowskimi, co mo"na wykaza# 
posøuguj!c si• popraw! wydajno-
&ci, zr$wnowa"onego charakteru, 
konkurencyjno&ci lub sp$jno&ci ± 
[9]. Tym samym sie# bazowa stano-
wi naøo"on! na sie# kompleksow!, 
sie# projekt$w priorytetowych, przy 
czym rozporz!dzenie (UE) 1316/2013 
zawiera wykaz dziewi•ciu koryta-
rzy transportowych TEN-T, z kt$rych 
dwa, a mianowicie korytarz Morze 
P$ønocne ± Morze Baøtyckie oraz ko-
rytarz Morze Baøtyckie ± Morze Ad-
riatycki przechodzi przez Polsk•. Ten 



22
przegl•d  komunikacyjny 4 / 2023

Infrastruktura transportu szynowego

pierwszy to poø!czenie poprzednich 
¹starychº korytarzy biegn!cych przez 
Polsk• w osi zach$d-wsch$d z od-
gaø•zieniem na p$ønocny wsch$d w 
kierunku Kraj$w Baøtyckich (Rail Bal-
tica i Via Balltica). Natomiast Korytarz 
Morze Baøtyckie ± Morze Adriatyckie 
obejmuje poprzedni korytarz sieci 
transeuropejskiej dla kraj$w Europy 
+rodkowo ± Wschodniej biegn!cy 
przez Polsk• w osi p$ønoc ± poøudnie 
Tr$jmiasto ± Warszawa/è$d* ± Ka-
towice/Krak$w ± granice pa%stwa 
z Republik! Czesk! i Søowacj! oraz 
dodatkowo zawiera przebieg: +wi-
nouj&cie/Szczecin ± Pozna% ± Wro-
cøaw ± Ostrawa. Tak wi•c w skøad 
tego priorytetowego korytarza wraz 
z odcinkiem granicznym autostrady 
A6 i caø! drog! ekspresow! S3 weszøa 
caøa linia E-59 wpisana do towarowej 
sieci bazowej na odcinku +winouj-
&cie ± Szczecin oraz do pasa"erskiej 
sieci bazowej TEN-T na odcinku od 

Szczecina. Natomiast linie kolejowe 
CE-59 (Nadodrzanka)  oraz 202 Star-
gard ± Koszalin ± Gdynia zostaøy wø!-
czone do sieci kompleksowej.
 W zwi!zku ze zmaterializowaniem 
si• idei utworzenia korytarza trans-
portowego sieci TEN-T Baøtyk ± Ad-
riatyk polskie regiony utworzyøy w 
grudniu 2013 r. europejskie ugru-
powane wsp$øpracy terytorialnej 
(EUWT) pod nazw! +rodkowoeuro-
pejski Korytarz Transportowy Euro-
pejskie Ugrupowanie Wsp$øpracy 
Terytorialnej Sp$øka z ograniczon! 
odpowiedzialno&ci! (+KT-CETC Sp. 
z o.o.) z siedzib! w Szczecinie, [21] 
kt$rego pierwotnym zaczynem byøa 
koncepcja utworzenia wspomnia-
nego wcze&niej korytarza transpor-
towego  CETC-ROUTE 65. Od tego 
czasu deklarowanym celem ugrupo-
wania jest dziaøanie na rzecz rozwoju 
sieci transportowej korytarza Baøtyk 
± Adriatyk, integracja tej sieci z sie-

ci! Korytarza +r$dziemnomorskiego, 
podejmowanie inicjatyw maj!cych 
na celu uzupeønienie istniej!cej sie-
ci korytarza o kolejne odcinki infra-
struktury transportowej stanowi!ce 
elementy sieci bazowej TEN-T a tak"e 
monitoring projekt$w inwestycyj-
nych realizowanych w ramach roz-
woju korytarza [21].

Podsumowanie

W latach 2015 ± 2020 po uwzgl•d-
nieniu wcze&niejszych proces$w 
likwidacji linii uksztaøtowaø si• na 
Pomorzu Zachodnim ukøad sieci ko-
lejowej zaprezentowany na rysunku 
2. Caøkowita døugo&# eksploatowa-
nych w Wojew$dztwie Zachodnio-
pomorskim linii normalnotorowych 
wynosiøa w 2020 r. 1176 km, z czego 
737 km czyli 62,7` byøo zelektry® ko-
wanych i 424 km tj. 36,1` dwutoro-
wych. Przy tych døugo&ciach na 100 
km powierzchni wojew$dztwa przy-
padaøo 5,3 km linii, czyli poni"ej &red-
niej krajowej wynosz!cej 6,2 km na 
100 km , natomiast na 10 tys. miesz-
ka%c$w przypadaøo 6,9 km linii. Do 
najwa"niejszych linii kolejowych Wo-
jew$dztwa Zachodniopomorskiego, 
opr$cz wymienianych wcze&niej linii 
E-59 (nr 351) i CE-59 (nr 273) zapew-
niaj!cych dost•p kolejowy do por-
t$w w Szczecinie i +winouj&ciu,  na-
le"! linie: nr 202 Gdynia ± Stargard, 
nr 402 Koszalin ± Goleni$w, nr 210 
Runowo Pomorskie ± Chojnice, nr 
404 Szczecinek ± Koøobrzeg, nr 403 
Ulikowo ± Piøa. Wsp$lny przebieg li-
nii E-59 i CE-59 na odcinku Szczecin 
D!bie ± +winouj&cie jest oznaczony 
jako linia nr 401. Doda# tu nale"y, 
"e w +winouj&ciu w punkcie ko%co-
wym linii nr 401 zlokalizowany jest 
jedyny w Polsce terminal promowy 
obsøuguj!cym przewozy kolejowe 
øadunk$w w relacjach do i ze Szwecji 
przystosowany do obsøugi przewo-
z$w intermodalnych. Ze wzgl•du na 
poøo"enie Szczecina du"e znaczenie 
transportowe maj! dwie kr$tkie linie 
nr 408 (13 km) i 409 (10 km) ø!cz!ce 
stacj• Szczecin Gø$wny przez Szcze-

2. Linie kolejowe Wojew€dztwa Zachodniopomorskiego.
*r€døo: [8, s. 12]
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cin Gumie%ce z kolejowymi przej-
&ciami granicznymi Tantow (nr 409) 
i dalej w kierunku Angerm}nde do 
Berlina i Grambow (nr 408) w kierun-
ku Pasewalku i Hamburga.
 Uksztaøtowana sie# kolejowa Wo-
jew$dztwa Zachodniopomorskiego 
opr$cz pozytywnych walor$w ma 
r$wnie" mankamenty. W szczeg$l-
no&ci w ukøadzie mi•dzyregionalnym 
brak jest bezpo&redniego poø!czenia 
kolejowego Szczecin ± Gorz$w [8, s. 
9]. Natomiast w ukøadzie regional-
nym w wyniku zawieszenia prze-
woz$w pasa"erskich oraz ® zycznej 
likwidacji nie kt$rych odcink$w linii 
wykluczone z komunikacji kolejowej 
byøy i s! takie miasta na Pojezierzu 
My&liborskim jak Pyrzyce, Lipiany, 
My&lib$rz, D•bno. Z kolei na Pojezie-
rzu Drawskim  to samo wykluczenia 
dotyczy Drawna, Mirosøawca oraz 
miasta uzdrowiskowego Poøczyn 
Zdr$j. Rzut oka na map• (rys. 1) po-
zwala zauwa"y#, "e kurorty wybrze"a 
szczeci%skiego +winouj&cie i Koøo-
brzeg a pomi•dzy nimi Mi•dzyzdroje 
posiadaj! bezpo&rednie poø!czenia z 
krajow! sieci! kolejow!, natomiast 
na wybrze"u Baøtyku pomi•dzy Ka-
mieniem Pomorskim a Trzebiato-
wem brakuje r$wnole"nikowego po-
ø!czenia kolejowego, co jest r$wnie" 
istotnym mankamentem. Odr•bnym 
problemem historycznie uksztaøto-
wanego ukøadu sieci kolejowej w•zøa 
szczeci%skiego, nie rozwi!zanym do 
lat bie"!cych jest obsøuga miesz-
ka%c$w i zakøad$w przemysøowych 
Polic transportem kolejowym. Na 
istniej!cej linii nr 406 od 2002 r. nie 
prowadzi si• przewoz$w pasa"er-
skich, natomiast linia ta przechodz!c 
przez centrum Szczecina obsøuguje 
zakøady chemiczne Azoty Police w 
zakresie r$"nego rodzaju øadunk$w 
niebezpiecznych. Stad od wielu ju" 
lat formuøowany jest postulat wy-
budowania zachodniej kolejowej 
obwodnicy Szczecina niezb•dnej od 
obsøugi zar$wno zakøad$w chemicz-
nych jak te" portu peønomorskiego 
w Policach, [8, s. 9] kt$ry jednak nie 
doczekaø si• realizacji i ust!piø pierw-

sze%stwa realizowanemu obecnie 
projektowi budowy zachodniej dro-
gowej obwodnicy Polic wraz z budo-
w! tunelu po Odr! Police ± +wi•ta.  
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Infrastruktura kolejowa Pozna%-
skiego Obszaru Metropolitalnego

Podstawowy ukøad sieci linii kolejo-
wych na obszarze Pozna%skiego Ob-
szaru Metropolitalnego (POM), tworzy 
9 linii kolejowych rozchodz!cych si• 
promieni&cie z Pozna%skiego W•zøa 
Kolejowego (PWK) we wszystkich kie-
runkach (rys. 1). S! to:
- do Wrze&ni linia nr 3 od km 261,313 

do km 304,656;
- do Nowego Tomy&la linia nr 3 od 

km 304,656 do km 362,785;
- do Leszna linia nr 271 od km 

94,774 do km 164,455;

- do Wronek linia nr 351 od km 
0,000 do km 52,185;

- do Jarocina linia nr 272 od km 
133,574 do km 201,507;

- do W!growca linia nr 356 od km 
0,000 do km 52,010; 

- do Wolsztyna linia nr 357 od km 
38,852 do km 112,182;

- do Gniezna linia nr 353 od km 
0,000 do km 47,543;

- do Rogo*na linii nr 354 od km 
0,000 do km 43,432. 

Na wskazanych powy"ej liniach kole-
jowych zgodnie z postanowieniami 
Krajowego Programu Kolejowego do 

2023 roku zaplanowano osi!gni•cie 
pr•dko&ci maksymalnej poci!g$w w 
przedziale 120-160 km/h:
- 160 km/h na liniach nr 3, 271 i 351, 

poza odcinkami w obr•bie Miasta;
- 150 km/h na linii nr 353;
- 120 km/h na liniach nr 356, 357, 

272 i 354.

S! to pr•dko&ci optymalne do urucho-
mienia kolei obsøuguj!cej pasa"erskie 
potrzeby Aglomeracji i szerzej POM 
przez Pozna%sk! Kolej Metropolitaln! 
(PKM). 
 Sie# kolejow! w Aglomeracji (rys. 2) 
uzupeøniaj! linie tworz!ce obwodnic• 

Streszczenie: W artykule dokonano analizy sieci linii kolejowych zlokalizowanych na terenie Pozna%skiego Obszaru Metropolitalnego (POM) 
pod k!tem poprawy jako&ci obsøugi przez transport kolejowy mieszka%c$w. Przyj•to zaøo"enie, "e optymalnym rozwi!zaniem zapewniaj!-
cym prawidøow! obsøug• komunikacyjn! w sytuacji powi•kszania si• zatøoczenia samochodami dr$g koøowych, jest transport kolejowy. 
Na wst•pie artykuøu dokonano opisu oraz oceny ukøadu oraz parametr$w eksploatacyjnych linii kolejowych zlokalizowanych na terenie 
Pozna%skiego obszaru Metropolitalnego ze szczeg$lnym uwzgl•dnieniem dziewi•ciu (9) linii kolejowych wybiegaj!cych promieni&cie z 
Pozna%skiego W•zøa Kolejowego. Dokonana ocena posøu"yøa do sformuøowania wniosk$w maj!cych na celu wskazanie potrzeb w zakresie 
uzupeønienia istniej!cego ukøadu torowego w nast•pnych perspektywach ® nansowania rozwoju infrastruktury kolejowej.

Søowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa; Pozna&ska Kolej Metropolitalna; Pozna&ski W"zeø Kolejowy 

Abstract: The article analyzes the network of railway lines located in the Pozna% Metropolitan Area (POM) in terms of improving the quality 
of service by rail transport of residents. It was assumed that the optimal solution to ensure proper communication service in the situation 
of increasing tra ̂ c congestion on roads is rail transport. At the beginning of the article, a description and evaluation of the layout and ope-
rational parameters of railway lines located in the Pozna% Metropolitan Area were made, with particular emphasis on nine (9) railway lines 
radiating from the Pozna% Railway Junction. The assessment made was used to formulate conclusions aimed at identifying the needs for 
supplementing the existing track system in the next perspectives for ® nancing the development of railway infrastructure.

Keywords: Railway infrastructure; Pozna& Metropolitan Railway; Poznan Railway Junction

Technical, economic and organizational conditions for the development 
of railway infrastructure in the Pozna% Metropolitan Area, with particular 
emphasis on the needs of the Pozna% Metropolitan Railway
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towarow! Poznania oraz ø!cznice. Ko-
lejow! obwodnic• towarow! Pozna-
nia tworz!:
- linia nr 395 Zieliniec ± Kiekrz (caøa) 

døugo&ci 20,368 km;
- linia nr 352 Swarz•dz ± Pozna% 

Staroø•ka (caøa) døugo&ci 11,662 
km;

- linia nr 394 Pozna% Krzesiny ± Ko-
bylnica (caøa) døugo&ci 15,979 km;

- oraz ø!cznice stanowi!ce uzupeø-
nienie przedstawionego opisu sie-
ci.

Zasadnicza cz•&# opisanego ukøadu 
torowego zostaøa lub zostanie pod-
dana modernizacji i w przyszøo&ci, po 
wybudowaniu planowanej ø!cznicy 

kolejowej mi•dzy liniami nr 354 i 395, 
mo"liwe b•dzie ich wykorzystanie do 
uruchomienia Pozna%skiej Kolei Ob-
wodowej (PKO).
 Dla zapewnienia optymalnego dla 
potrzeb Regionu ukøadu sieci linii kole-
jowych instytucje zainteresowane po-
praw! jako&ci obsøugi komunikacyjnej 
mieszka%c$w Pozna%skiego Obszaru 
Metropolitalnego wskazuj! na nast•-
puj!ce potrzeby w zakresie uzupeønie-
nia infrastruktury kolejowej:
- przywr$cenie ruchu kolejowego 

na linii nr 363 (o® cjalnie skre&lonej 
z listy linii PKP PLK) Rokietnica ± 
Skwierzyna;

- budowa nowej linii kolejowej z 
posterunku Pozna% Gø$wny POD 

(Pozna% Je"yce) do lotniska èawi-
ca i dalej do Tarnowa Podg$rne-
go[2].

W celu zapewnienia wysokiej jako&ci 
obsøugi komunikacyjnej, system kolei 
aglomeracyjnej (b!d* kolei metro-
politalnej) wymaga cz•stego kurso-
wania poci!g$w, czyli potrzebna jest 
odpowiednia przepustowo&# ukøadu 
torowego. Do 2008 roku stacja Pozna% 
Gø$wny byøa wyposa"ona w mecha-
niczny system sterowania pochodz!-
cy jeszcze z lat 20-tych †† wieku, co 
negatywnie wpøywaøo na przepusto-
wo&# caøego w•zøa. 
 W latach 2005-2009 Pozna%ski W•-
zeø Kolejowy przeszedø gruntown! 
modernizacj•, dokonano moderniza-
cji infrastruktury kolejowej i korekty 
ukøadu torowego. Co jednak najwa"-
niejsze, wprowadzono elektroniczny 
system sterowania ruchem poci!g$w. 
Zmiany te umo"liwiøy sterowanie ru-
chem poci!g$w z jednego centrum 
sterowania, wpøyn•øy na zwi•kszenie 
przepustowo&ci, a tak"e poprawiøy 
bezpiecze%stwo ruchu. Obecnie ukøad 
torowy i system sterowania pozwala 
zrealizowa# zaøo"enia kolei metropo-
litalnej [9] w podstawowym zakresie. 
Wymaga on jednak rozbudowy infra-
strukturalnej w razie realizacji kolej-
nych etap$w [15].
 Na obszarze POM znajduje si• ok. 
70 stacji i przystank$w kolejowych, 
kt$rych infrastruktura pasa"erska jest 
w r$"nym stanie technicznym. Te bu-
dynki dworcowe, kt$re zostaøy przej•-
te przez gminy (jednostki samorz!du 
terytorialnego ± JST) s! w stanie do-
brym, jednak"e okoøo 50` pozosta-
øych wymaga gruntownego remontu. 
Z kolei perony na stacjach i przystan-
kach kolejowych zlokalizowanych w 
ci!gu modernizowanych linii w prze-
wa"aj!cej wi•kszo&ci s! gruntownie 
modernizowane i speøniaj! standardy 
††I wieku.

Mo!liwo'ci i koszty zwi$kszenia 
przepustowo'ci w$zøa kolejowego

Zgodnie z przyj•tymi zaøo"eniami Po-
zna%ska Kolej Metropolitalna (PKM) 
ma przewozi# mieszka%c$w aglome-

2. Schemat Pozna&skiego W"zøa Kolejowego (PWK)
*r€døo: Studium wykonalno$ci dla przystosowania PWK do obsøugi kolei du+ych pr"dko$ci oraz zapew-
nienia jego intermodalno$ci z innymi $rodkami transportu - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.)

  
1. Plan sieci kolejowej w aglomeracji

*r€døo: Plan Zagospodarowania przestrzennego Wojew€dztwa Wielkopolskiego [12]
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racji po rozchodz!cych si• promie-
ni&cie dziewi•ciu liniach kolejowych 
wychodz!cych z Pozna%skiego W•zøa 
Kolejowego. Jak wynika z plan$w PKP 
PLK S.A. wszystkie te linie, niezb•dne 
do uruchomienia pierwszego etapu 
PKM, do ko%ca obecnej perspekty-
wy UE osi!gn! standard pr•dko&ci w 
przedziale pomi•dzy 120-160 km/h, 
optymalnym dla ruchu aglomeracyj-
nego [11]. PKM ma charakteryzowa# 
si• przede wszystkim wi•ksz! cz•-
stotliwo&ci! poø!cze% w stosunku do 
obsøuguj!cych caø! Wielkopolsk• kolei 
regionalnych. Cz•stotliwo&# ta winna 
si• zwi•kszy# w stosunku do obecnej 
o okoøo 50`, a w godzinach szczytu 
na obszarze Aglomeracji nie powinna 
by# rzadsza ni" co 30 min. Ponadto 
po"!dane jest taktowanie rozkøadu 
jazdy, czyli zapewnienie r$wnych od-
st•p$w mi•dzy poci!gami i ich odjaz-
dy o tych samych minutach w ka"dej 
godzinie. Takie zaøo"enie ma bezpo-
&redni wpøyw na przepustowo&# PWK, 
w tym stacji Pozna% Gø$wny [14]. 
 Przepustowo&# PWK wystarczyøa 
dla uruchomienia pierwszego etapu 
PKM. Rozw$j PKM wymaga# b•dzie 
jednak inwestycji, zar$wno w ukøad to-
rowy, jak i system sterowania ruchem 
[10]. W pierwszej kolejno&ci powinny 
zosta# wykonane inwestycje na obu 
szlakach prowadz!cych na p$ønocn! 
gøowic• stacji Pozna% Gø$wny (rys. 3). 
W zale"no&ci od rozwoju PKM nale"y 
te" w dalszych etapach przewidywa# 
[14]:
- dobudowanie wybranych mija-

nek;
- zwi•kszenie liczby tor$w mi•dzy 

posterunkiem PSk2 (Pozna% D•bi-
na) i stacj! Pozna% Staroø•ka ± in-
westycja ta mogøaby by# te" zre-
alizowana w razie budowy kolei 
du"ych pr•dko&ci w Polsce;

- budow• wiadukt$w na przeci•-
ciach dr$g kolejowych i publicz-
nych, wedøug zaøo"e% pa%stwo-
wych [13] ® nansowane wsp$lnie z 
zarz!dcami dr$g publicznych.

Cz•&ci! PKM, przewidzian! do reali-
zacji w drugim lub trzecim etapie, 
ma by# Pozna%ska Kolej Obwodowa 
(PKO). Kolej ta w swoim zaøo"eniu b•-

dzie prowadzi# obsøug• pasa"ersk! 
zewn•trznej cz•&ci Miasta, w spraw-
ny i szybki spos$b ø!cz!c p$ønocne i 
wschodnie tereny z centrum. Realiza-
cja tej inicjatywy wymaga dostosowa-
nia istniej!cej obwodnicy towarowej 
Miasta i budowy ø!cznicy Pi!tkowo 
± Strzeszyn (rys. 3). Dostosowanie 
obwodnicy do potrzeb pasa"erskich 
wymaga poprawienia jej parametr$w 
technicznych, co jest realizowane w 
ostatnim czasie, oraz budow• nowych 
przystank$w kolejowych i ich integra-
cji przestrzennej z przystankami miej-
skiego transportu. Cz•stotliwo&# kur-
sowania PKO powinna by# nie rzadsza 
ni" co 20 min [7]. 
 Kolejn! istotn! inwestycj! z punktu 

widzenia rozwoju Aglomeracji jest po-
ø!czenie lini! kolejow! gminy Tarnowo 
Podg$rne z Miastem. Ta podpozna%-
ska gmina jest pr•"nym o&rodkiem 
gospodarczym o du"ym potencjale 
transportowym, jednocze&nie jedn! z 
dw$ch (na 18) gmin Powiatu pozba-
wion! dost•pu do kolei. Wystarczy 
wspomnie#, "e na jej obszarze miesz-
ka ok. 26 tys. os$b a jednocze&nie znaj-
duje si• tam ok. 30 tys.[3] miejsc pracy. 
Linia ta obsøugiwaøaby jednocze&nie 
Port Lotniczy Pozna%-èawica (rys. 4) 
dowo"!c w czasie okoøo 15 minut pa-
sa"er$w do centrum Miasta Poznania 
na dworzec Pozna% Gø$wny [1]. Re-
alizacja tego przedsi•wzi•cia wpøynie 
znacz!co r$wnie" na konkurencyjno&# 

3. Wybrane inwestycje na obszarze Pozna&skiego W"zøa Kolejowego
*r€døo: Opracowanie wøasne na podstawie mapy PKP PLK S.A. Oddziaø Regionalny w Poznaniu.

4. Poø•czenie kolejowe z lotniskiem èawica
*r€døo: Koncepcja poø•czenia [8].
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pozna%skiego lotniska.
 Opisane powy"ej przedsi•wzi•-
cia, zestawione w tabeli 1, maj! du"y 
wpøyw na przepustowo&# caøego 
PWK. Ich realizacja umo"liwi jednak 
popraw• jako&ci przemieszczania si• 
w caøej Aglomeracji, ograniczy nieko-
rzystne skutki procesu suburbanizacji i 
b•dzie miaøa znacz!cy wpøyw na pro-
ces reurbanizacji Miasta. Jednocze&nie 
szacowany koszt tych inwestycji, wli-
czaj!c potrzeb• budowy wiadukt$w 
dla usprawnienia ruchu samocho-
dowego, jest kilka razy mniejszy od 
niezb•dnych inwestycji w sie# dr$g 
samochodowych. W døu"szej perspek-
tywie czasowej koszty inwestycji jesz-
cze silniej uzasadniaj! inwestowanie 
w sie# kolejow!, kt$rej koszty rozbu-
dowy (ok 5 mld zø) s! okoøo 10 razy 
mniejsze od szacowanych koszt$w in-
westycji w drogi i parkingi samocho-
dowe.
 Na koniec nale"y zwr$ci# uwag• 
na dwa kolejne aspekty. Stacja Pozna% 
Staroø•ka stanowi miejsce przeplotu 
tras poci!g$w pasa"erskich z poci!ga-
mi towarowymi omijaj!cymi centrum 
Miasta. Plany poprowadzenia przez t! 
stacj• a" 3 tras PKM, a tak"e perspek-
tywa budowy linii kolei du"ych pr•d-
ko&ci w rejonie tej stacji wskazuj! na 
konieczno&# przewidzenia rozbudowy 
odcinka Pozna% D•bina (PSk-2) ± Po-
zna% Staroø•ka do 4 tor$w.
 Na liniach jednotorowych Pozna% 
± W!growiec i Pozna% ± Grodzisk 
Wielkopolski ± Wolsztyn lokalizacja 
mijanek ma znacz!cy wpøyw na mo"li-
wo&# stosowania taktu i ksztaøtowanie 
rozkøadu jazdy na stacji Pozna% Gø$w-
ny. Po przyj•ciu koncepcji kolejnych 
etap$w PKM nale"y wi•c zoptymali-

zowa# lokalizacje mijanek (dobudo-
wa# brakuj!ce mijanki) tak, aby przy-
szøy rozkøad jazdy kolei metropolitalnej 
m$gø zachowa# odpowiedni takt. Po-
dobny, cho# mniejszy w skali, problem 
dotyczy linii dwutorowych, na kt$rych 
poci!g kwali® kowany mo"e dogoni# 
poci!g metropolitalny, co wymaga 
zapewnienia mijanki dla pøynnego 
przejazdu poci!gu kwali® kowanego 
± r$wnie" w tej sytuacji wskazana jest 
optymalizacja lokalizacji mijanek.
 Kolejnym problemem, kt$ry wyst•-
puje incydentalnie ale w wyra*ny spo-
s$b powoduje pogorszenie komfortu 
podr$"owania s! usterki urz!dze% ste-
rowania ruchem kolejowym na stacji 
Pozna% Gø$wny, m.in. w 2020 roku do-
szøo do 3 awarii urz!dze%, kt$re spo-
wodowaøy op$*nienia poci!g$w na 
stacji Pozna% Gø$wny oraz utrudnienia 
w ruchu na przylegøych odcinkach linii 
kolejowych.
 O wysokiej randze problemu mo"e 
&wiadczy# podejmowanie dziaøa% 
przez resort infrastruktury i zarz!dc• 
infrastruktury kolejowej, czego wy-
razem jest odpowied* Ministra In-
frastruktury na interpelacj• nr 16393 
Poseø Katarzyny Ueberhan, w kt$rej 
zamieszczono opis podøo"a proble-
m$w oraz przedstawiono zastosowa-
ne &rodki zapobiegawcze.  
 W odpowiedzi na w/w interpela-
cj• zamieszczono informacj•, z kt$rej 
wynika, "e celu zapewnienia wysokiej 
dost•pno&ci i sprawno&ci eksploata-
cyjnej komputerowych urz!dze% SRK 
w 2018 r. zostaøa zawarta pilota"owa 
umowa centralna pn. ¹Wsparcie pro-
cesu utrzymania urz!dze% kompute-
rowych produkcji ® rmy Thales Polska 
sp. z o.o.º. W ramach przedmiotowej 

umowy na terenie dziewi•ciu Zakøa-
d$w Linii Kolejowych (w tym r$wnie" 
Zakøadu w Poznaniu) wykonawca 
&wiadczy usøugi serwisu pogwaran-
cyjnego szczeg$lnie w zakresie usu-
wania usterek i awarii w urz!dzeniach 
wewn•trznych wykonanych w tech-
nologii komputerowej (r$wnie" w ob-
szarze oprogramowania) oraz analizy 
zdarze%, zapewnienia cz•&ci zamien-
nych, a tak"e specjalistycznych prze-
gl!d$w. Umowa jest kontynuowana. 
Opracowany zostaø r$wnie" szczeg$-
øowy regulamin obsøugi urz!dze% LCS 
Pozna% w sytuacjach awaryjnych.

Podsumowanie

Przedstawione w artykule informacje 
dotycz!ce rozwoju infrastruktury ko-
lejowej zlokalizowanej na terenie Po-
zna%skiego Obszaru Metropolitalne-
go potwierdzaj!, "e wysiøek instytucji 
odpowiedzialnych za funkcjonowanie 
systemu kolei w Wielkopolsce stwo-
rzyø podstawy do utworzenia i rozwo-
ju Pozna%skiej Kolei Metropolitalnej 
søu"!cej poprawie jako&ci obsøugi ko-
munikacyjnej. 
 Ponadto nale"y wskaza# na za-
anga"owanie Pa%stwa w rozw$j in-
frastruktury w Wielkopolsce, o czym 
mo"e &wiadczy# fakt, "e w dniu 27 
stycznia 2023 roku  doszøo do pod-
pisania um$w dotycz!cych realizacji 
wielkopolskich projekt$w w ramach 
Programu Uzupeøniania Lokalnej i Re-
gionalnej Infrastruktury Kolejowej Ko-
lej Plus do 2028 r. Dzi•ki temu poci!gi 
pasa"erskie maj! ponownie dotrze# 
do +remu, Mi•dzychodu, Gostynia 
oraz Czarnkowa. Pi!ty projekt dotyczy 
budowy zupeønie nowej linii kolejowej 
do Turku.  
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